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Пока русские запрягали, Узбекистан пересел в “Дэу 



Если нынешнее время, оставшись в исто- 
рии, получит свое название, то не исключе- 
но, что его нарекут Временем Бесконечных 
Переговоров или Временем Сорвавшихся 
Контрактов. Можно долго перечислять, с 
какими иностранными компаниями мы до- 
говаривались о сотрудничестве. (Послед- 
ний раз журнал писал об этом в № 10 за 
1995 гоя) Только дело не сдвинулось с ну- 
левой отметки. Не получалось у бывшего 
Союза партнерство с заграничными авто- 
мобилестроителями. 

Поэтому, когда в 1992 году промелькнуло 
сообщение о планах строительства в Уз- 
бекистане завода “Дэу", в реальность 
проекта не поверилось. Если уж в России 
с ее достаточно развитой автопромыш- 
ленностью ничего не вышло, что гово- 
рить о традиционно аграрно-сырьевой 
среднеазиатской республикеі 

Но прошло немногим более трех лет, и за- 
гадочный Восток преподнес настоящую сенса- 
цию - в маленьком узбекском городке Асака в 
Андижанской области построен крупный завод 
по производству автомобилей “Дэу". Совмест- 
ное с Южной Кореей акционерное общество 
закрытого типа “УзДэуАвто". Узбеки, в совет- 
ское время поставлявшие “большому брату” 
хлопок, уран и золото, отныне всерьез намере- 
ны обеспечивать Россию и другие государства 
бывшего Союза современными легковыми ав- 
томобилями. Свершилось чудо? 

А началось оно четыре года назад, когда 
президент республики Ислам Каримов посетил 
Южную Корею и завод “Дэу паблик моторз”. 
Параллели между двумя государствами Восто- 
ка напрашивались сами. Корея, бывшая коло- 
ния Японии, получила самостоятельность, а в 
“наследство” - отсталую экономику и сгусток 
социальных проблем. Узбекистан, недавно 
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У руководителей ‘‘УзДэуАвто” - Шухрата 
Юсупова (на верхнем снимке - слева) и г-на 
Чонга в эти дни немало тем для обсуждения. 


Контрольная сборка-разборка автомобиля - 
генеральная репетиция перед пуском завода. 

ставший суверенным, оказался перед трудно- 
разрешимой задачей строительства сбаланси- 
рованной экономики. Схожими, несмотря на 
различие религий, оказались и черты нацио- 
нальных характеров двух народов: то, что в 
свое время незабвенный товарищ Сухов на- 
звал "Восток - дело тонкое". И те, и другие 
полны чувства собственного достоинства и ре- 
шимости завоевать значимое место на между- 
народной арене. Южной Корее это удалось 


блестяще. Почему бы не попробовать Узбеки- 
стану? Автомобилестроение - один из лучших 
способов достичь желаемой цели: ведь оно 
“потянет” за собой и другие отрасли, даст мощ- 
ный импульс всем отраслям производства. 

Решение о строительстве завода со- 
зрело быстро, а осуществилось еще быст- 
рее. 5 ноября 1992 года вышло Постановле- 
ние правительства Республики Узбекистан 
о создании совместного предприятия. Вес- 
ной 1993 года началось финансирование 
проекта и активизировалась работа. 

Уставный капитал состоял из двух рав- 
ных долей: компании “Дэу" и правительства 
Узбекистана. Заядлый “рыночник”, возможно, 
поморщится: мы-то стремимся госсобствен- 
ность поскорее приватизировать, а тут... Меж- 
ду тем иностранным фирмам сегодня удобнее 
и, главное, надежнее иметь дело с государст- 
вом, чем с "самостоятельными” предприятия- 
ми, полностью зависящими от воли властей. 
На памяти сколько угодно случаев, когда две 
фирмы - отечественная и иностранная - за- 
ключают договор, но появляется какой-нибудь 
закон или указ, моментально сводящий на нет 
все их партнерство. Здесь же - гарантия под- 
держки проекта на государственном уровне. 
Есть и еще плюс. Первоначальный капитал со- 
ставил такую сумму, которую по тем временам 
не могла вложить ни одна частная фирма - 
сотни миллионов долларов! Государству легче 
найти такие средства и, главное, не ждать ско- 
рой окупаемости. При этом структура инвести- 
рования не унаследовала дурные традиции со- 
ветских врамен. Начальный капитал, создан- 
ный для определения долей, покрывал лишь 
30-40% потрабностей в средствах. Все ос- 
тальное компания “УзДэуАвто” взяла в кредит. 
У иностранных и узбекских коммерческих бан- 
ков - вот он. рынок частного капитала! 

Потому ли. что в Узбекистане нет авто- 
промышленного лобби, а может, по другой 
причине южнокорейцы получили зеленую 
улицу в работе. Все оборудование, материа- 
лы и комплектующие (завод начинает рабо- 
тать как сборочный) завозят в республику 
БЕСПОШЛИННО. Более того, и само пред- 
приятие. и его смежники на пять лет с нача- 
ла выпуска машин ОСВОБОЖДЕНЫ ОТ 
ВСЕХ НАЛОГОВ. Да, в ближайшее время 
казна не будет получать этих денег. Зато 
потом потери окупятся с лихвой, считают 
здесь. И нам уже скоро предстоит увидеть, 
насколько оправданны эти расчеты. 

Среди невысоких оштукатуренных доми- 
ков Асаки завод кажется каким-то инопланет- 
ным, издалека притягивая к себе взгляды. Де- 
ло не только в его размерах: он... ярко-оран- 
жевый, как узбекское солнце. Необычайно 
жизнерадостный цвет, о котором так много 
Окончание - на стр. 6 
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На таком оборудовании и в самом деле мож- 
но работать в белых перчатках. 


тельства. Скорее - труд в годы первых пяти- 
леток. Горы строительного мусора, пыль, гро- 
хотание по ухабам видавших виды самосва- 
лов. Женщины в национальных узбекских на- 
рядах и в пестрых платках подметали цеха и 
выносили из них сор, разбрызгивали из ведер 
воду. Мужчины в тюбетейках и грязных спе- 
цовках красили вручную стены, подносили 
стройматериалы, варили дымящий гудрон. Ка- 
залось, веками неизменный Узбекистан высы- 
пал на площадку и дедовскими методами пы- 
тается возвести “завод будущего". 

Но среди пестроты традиционных одежд 
мелькали люди в аккуратных синих костюмах 


было споров, выбран со- 
всем не случайно. “Уз- 
ДзуАвто" - явление уни- 
кальное, а значит, дол- 
жен отличаться во всем. 

- Это не узбекский 
завод и не корейский, - 
говорит генеральный ди- 
ректор “УзДэуАвто” 

Шухрат Юсупов. - Наше 
предприятие - совмест- 
ное, и проектировали 
его совместно “Дэу-ин- 
жиниринг" и ташкентский институт “Узтяж- 
пром’’. Корейцы - технологию, общестроитель- 
ные разделы, а мы - инженерные коммуника- 
ции, энергообеспечение - инфраструктуру, 
словом. 

Строительство же началось... с раз- 
рушения! 

В приснопамятный период плановой эко- 
номики в городе Асака возвели завод прице- 
пов. Мощностью 40 тысяч тракторных и 10 ты- 
сяч автоприцепов в год. Потребность же в та- 
кого рода продукции составила всего шесть 
тысяч штук ежегодно! Вот и не вышел завод 
за всю историю своего существования на про- 
ектную мощность, а с развалом Союза стал и 
вовсе ни к чему. Поэтому здесь решили разме- 
стить “УзДэу”. Правда, для этого пришлось ос- 
вобождать “фронт работ”. Зато выиграли в 
сроках и стоимости строительства. 

Таких разумных компромиссов в проекте 
предостаточно. Например, оснащает новое 
предприятие не только южнокорейская сторо- 
на. Г еография оборудования и материалов 
для “УзДэуАвто" - Япония и Швейцария, Гер- 
мания и Ирландия... 

- На 15-20 миллиардов рублей взяли про- 
дукции из России, - рассказывает Ш. Юсупов. 
- Это трубы, кабели, стекло, холодильно-ком- 
прессорное оборудование, лакокраски, кот- 
лы... Тут не существовало политических амби- 
ций -только принцип целесообразности. 

На гигантской стройке работало свыше 
четырех тысяч человек! Да, это даже отдален- 
но не напоминало зарубежную культуру строи- 


с нашивками “Дэу". Это тоже узбеки, но уже 
другие. Те, кому предстояло работать на за- 
воде. Внутри цехов, в идеальной чистоте они 
вместе с корейцами участвовали в наладке 
оборудования. По конкурсу отобрали две ты- 
сячи человек для обучения рабочим специ- 
альностям. В течение трех-девяти месяцев 
будущие работники “УзДэуАвто” стажирова- 
лись в Южной Корее, изучали премудрости 
разных профессий. Корейцы остались до- 
вольны работой узбекских коллег. 

Кстати, и в этом совмещении старых спо- 
собов общестроительных работ и сверхетвре- 
менного оснащения есть своя мудрость: под- 
держали местные строительные организации, 
а все силы сосредоточили на закупке оборудо- 
вания и приобретении навыков работы на нем. 

А оснащен завод, действительно, по по- 
следнему слову техники. Кое-чего нет пока 
и в самой Корее. Скажем, новейший транс- 
ферный пресс японской фирмы “Комацу”, 
выполняя несколько операций, заменяет це- 
лую линию. Все в цехах автоматизировано и 
роботизировано так, чтобы исключить ма- 
лейшее нарушение технологии. 

Специалисты молоды: ведь одним из 
главных условий корейской стороны был 
возраст рабочих - от 20 до 25 лет. В фир- 
менной спецодежде, среди новеньких, “с 
иголочки” станков их не отличишь друг от 
друга: кто кореец, а кто узбек. Да и не важ- 
ны здесь национальности! Любопытная де- 
таль: рабочие языки на предприятии - анг- 
лийский и русский. Все таблички, включая 
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даже “курилку”, - на четырех языках. 

Не слишком ли радужной рисуется кар- 
тина? Не окажется ли реальность намного 
привычнее и, увы, мрачнее? Да, “УзДэуАвто" 
делает первые шаги достаточно уверенно, 
но не споткнется ли впоследствии, снизив 
культуру производства, износив оборудова- 
ние, перестав обновлять продукцию, осла- 
бив контроль за ее качеством?.. 

- Этого произойти не должно, - считает 
первый заместитель генерального директора 
"УзДэуАвто” г-н Чонг Кью Ёнг. - Да, пока техни- 
ческий уровень наших партнеров невысок. Но 
все производство курируют корейские специа- 
листы, Они же будут контролировать качество. 
В совете директоров поровну представителей 
узбекской и корейской сторон. Пять департа- 
ментов возглавляют узбекские специалисты, 
пять - корейские. Не следует забывать, что на- 
ше предприятие - с равным долевым участием 
сторон, значит, каждая в равной степени заин- 
тересована в успехе дела, в том числе и мате- 
риально. И мы не можем допустить, чтобы каче- 
ство узбекского автомобиля было ниже, чем ко- 
рейского. Ведь у них одна марка - “Дэу”. 

Один из работников завода сказал коро- 
че: “Корейцы просто так денег не вкладывают”. 

25 марта нынешнего года с конвейера 
сойдет первая узбекско-корейская модель - 
микроавтобус “Дамас”. Легковых “нексий” и 
“тико” в этом году планируют выпустить 6000 
штук. А в 1997-м “УзДэуАвто” увеличит вы- 
пуск в четыре раза. К началу же грядущего 
тысячелетия с конвейеров завода будет еже- 
годно сходить 160 тысяч автомобилей. Воз- 
можно, к тому времени уже обновленных мо- 
делей - технология предприятия позволяет 
достаточно быстро это делать. 

- Цены прогнозировать трудно, особенно 
для российских покупателей, - осторожничает 
Ш. Юсупов. - Очень надеемся, что правитель- 
ство России не будет возводить барьеров экс- 
порту “УзДэу”. Тем более что Узбекистан всту- 
пает в единый таможенный союз. Тогда “Нек- 
сия” станет сопоставима по цене с ВАЗ-21 099, 
а Тико” и "Дамас" окажутся заметно дешевле. 
Но не будем загадывать. 

Действительно, российский рынок 
весьма привлекателен для узбекских авто- 
производителей. Наш потребитель давно 
безнадежно ждет дешевых и качественных 
автомобилей, обеспеченных сервисом (а 
его тоже готово организовать “УзДэуАв- 
то”). Своего такого автомобиля не дожда- 
лись - может придет из Азии? 

Между тем в Узбекистане приступили к 
строительству четырех новых заводов-смеж- 
ников "УзДэуАвто”. Эти, тоже совместные с 
Кореей предприятия будут выпускать сиденья, 
пластмассовые части (бамперы и панели), ла- 
кокрасочные материалы и внутреннюю поли- 
уретановую отделку. Когда они войдут в 
строй, машина “УзДэу” станет еще дешевле, а 
экономика республики, как и мечтают в Узбе- 
кистане, начнет свое восхождение. 

Опять останемся в хвосте, теперь уже у 
Средней Азии? 

Республика Елена ВАРШАВСКАЯ 

Узбекистан Фото Б. Мирзакарымова 
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АО - М<к.‘«ііі*ч* пр*тѵі«и>о ік 
сборке серии из 1 1 ^ 
«•іомобмлеи. 
предммичемны \ 

м^ниииіи^ыіОАО такси в 
Мосжие. 

На эіи иеки 

правиіелксіиом сіолииы 
•млеѵен беспроцентный 
АЫ 01 НЫИ крелиі в ра«.%«ере 
лО ^\рл. р> б. 


Правительство Москвы 
приняло решение 
ивершитъ 

в І00> іол> стреіпе'икспо 
третьего траисоортноіо 
ко \ЫМ- 


Франиѵнкая фіірма “Рено* 
сі*і\а сіюнюрс^м 
сборном России 

ІЮ <р\ ібо\> . 

Колинла полѵчм.ча 
в свое раі'пормжезіме 
автомобмчь “РенО'Чистер*. 


Четкое 

ітромчшіді I венное 
обьединенме 
“ЬелВар" и Ье сАЗ 
приступи \м к про«сшолств> 
акк\м> чміоров. 

Іжеіолныи выпчск лолж(*н 
достичь >00 ТЫі. шіѵк. 


В Рестбѵике Ьечармь 
СОІЛан ОВТОЛИЮМЛЬНЫИИАѴб 

"Лдас". 

Заплатив небольшие 
всгѵііміелыіый и ч.\енскми 
взносы, еі о > частники 
ПОЛЛ чают право 
іЮ’Льюваіьсв гюлюшыо 
аварийном сллжбы кллба. 


"ЗЕЛЕНЫЕ ШИНЫ" 

ИЗ СИБИРИ 

На базе производственного 
объединения "Омскшино" созда- 
но совместное российско-словац- 
кое предприятие "Матадор-Омск- 
шино". Его уставный капитал - со- 
рок миллионов долларов. Гене- 
ральный директор предприятия 
"Мсзтодор", говоря о перспекти- 
вах нового СП, сказсзл: "Новые ли- 
нии позволят "Мотодор-Омскши- 
не" поднять производительность 
втрое против нынешней. Причем в 
Омске будут делать шины улуч- 
шенного качество, обеспечиваю- 
щие меньший расход топлива. У 
нос токую продукцию называют 
"зеленые шины", ток кок в эколо- 
гическом отношении оно превос- 
ходит аналогичные изделия". 


■■■ммааяв ттштшлштті 

ттшттштть 

1 ^ Щ а.. 1 




ПЕРВОЕ ФОТО 

Перед вами первая официаль- 
ная фотография новой модели - 
"Ауди-А4-Аван", до сих пор можно 
было увидеть только "шпионские" 
снимки. Продавать автомобиль 
начнут в конце февраля. Пока 


предлагают на вы- 
бор три двигателя; 
два бензиновых 
{125 и 150 л. с.) и 
один дизельный с 
турбонаддувом и не- 
посредственным 
впрыском топлива 
(110 л. с.). Новый 
универсал заменит 
популярную машину 
"Ауди-80-Аван", которую пока 
продолжают выпускать. Базовая 
модель - седан -А4 сменила "^ди- 
80" еще в 1994 году. Подробных 
сведений о новой машине пока нет, 
но обещают, что у нее будет при- 
влекательное соотношение цены и 
потребительских качеств. 


Ю-МИЛЛИОННЫЙ СЕАТ 

Столько автомобилей сошло с конвейеров испанского ав- 
томобильного предприятия к концу минувшего года. Деятель- 
ность СЕАТа началась 9 мая 1 950 года, а уже через три года 
на заводе "Зона Франка" в Барселоне были собраны первые 
машины СЕАТ-1400А. Сегодня СЕАТ - один из четырех членов 
концерна "Фольксваген" и один из крупнейших участников ев- 
ропейского рынка. На конвейере - семейства автомобилей 
"Толедо", "Ивиса", "Кордова", "Инка", "Марбелла", а еще ос- 
ваивают МИНИ-ВЭН "Альхамбра" - близкий родственник 
"Фольксвагена-Шаран" и "Форда-Галакси". С февраля 1993 
года в Испании работает один из наиболее современных в Ев- 
ропе завод "Марторелл", на котором производят все модели 
СЕАТа, кроме самой дешевой "Марбеллы" - испанской версии 
"ФИАТ-Панды". 

"Инка" - раівозной фургон грузоподъемностью 550 кг на 
удлиненной платформе "'СЕАТ-Ивисо". 






ЧЕГО ИЗВОЛИТЕ? 


Попробуйте определить, чем за- 
нят человек на фото? Это дизойнер 
фирмы БМВ за работой. Но его рабо- 
чий стол не в святая святых - дизай- 
нерском центре фирмы, о в самом, 
что называется, общедоступном месте 
- на стенде Франкфуртского автоса- 
лона. Рисует же он не для того, чтобы 
привлекать праздных зрителей: дизай- 
нер выполняет эскизы автомобилей по 
индивидуальным проектам. Работы 
здесь порядком - надо подобрать со- 
четания цветов кузова и интерьера, 
использовать нетрадиционные мате- 
риалы, дополнительное оборудование 
для солоно. Здесь же образцы отдел- 
ки, которые заказчики могут не толь- 
ко посмотреть, но и попробовать но 
ощупь. Остается высказать пожела- 
ния, обсудить эскизы, приготовить че- 
ковую книжку и... запастись терпени- 
ем на два-три месяца. 
















ОМСКИЙ ПАРТНЕР ВАЗА 


Завод ‘Эласіроточприбор* в Оаосв и 
Волжский овгозовсд подписали контракт, 
согласно которому омичи начали поставки 
I приборов для автомобилей ВАЗ-2106: та- 
хометров, спидометров, указсітелей давле- 
ния масло, температуры охлаждающей 
жидкости и уровня топлива. Их освоение 
потребовало инвестиций в розлере одного 
миллиарда рублей. 

Изделия "Электроточприбора' про- 
шли стендовые и эксплуотационные испы- 
тания непосредственно но ВАЗе и получили 
высокую оценку специалистов завода. Сей- 
час специалисты ‘Электроточприбора" го- 
товятся производить понели приборов (в 
сборе) для ВАЗ-2108 и "Нивы", которые се- 
годня постовляют из Югославии и Венгрии. 
В перспективе - приборы для других моде- 
лей, включая и "десятую". 

На заводе осваивают изделия и 
для АЗЛК. В частности, готовы к произ- 
водству датчик оборотов и блок пуска 
дизельного двигателя, который планиру- 
ется устанавливоть на "Москвиче". 


.елерик-шскАа \ииив л т ѵзе.\іг 

'Таавш' с цвлммам?такАііг<«с>мм кузовом "фургоп' іірою- 
■ОРПЮ глічомхь й были оіфй^иеппі уже но 

ноіпйовросспгіой ц м—т ляэицостыо 50 000 кумаоа н «со. С>*э 
«щкхіклаа и оыжлирсжмо ахрчпомжоп фирмой "Хей^м* 
ОзЯру№<ичвство удоезівдрші сое стороны. ^ рез^&тгт- 
.19 П09й>1| Дя нобый контрист - на т^зстовку второго оцтосоч- 
тетоиамтмисо-уже нет ІСО тысяч «уэоеов. в нем собмасіюкя 
кроемты ися);^ “?олгу‘ .• ликопы ГАЗ- 4 ^ 30 ? ■■■ -2308 !"Ата- 
Соглешенне прет'ргіи.і>рнвоет. что-40 процентов (ЗЕтъе- 
' мррооотбудрт вьлсзлгстюсомнм ОАО ТА^' Схвзк реолмзі;- 
іраж проекта -десобры 1996 года 


НоА^^Аксаі, фуріохід с лмнма 

буіцг* іМИіл» » » о»о . аы<іо- 

ьочногѵс&ітіфа ГАД-3705. 


гручоішки длФ полиітііу 

& |Ѵ,С^И« ГруіОІАИГОП ДА^^’ 

ВоСШіНІСЗДі^ірЬ П іЦЦ **ГТу к^мтіниям 

и Прсідук^, Ц Еру ^іР<гре:иггч*гіМИ МЕ 

ЗаГКЗ|;^ЕС>И ^ ИнТ(!|7СХН(2 гтг. И'^4НЦ.И АШИМі ГЕТрг ГП 

ЗСОНОММк»* фимгаи:<)|<! ^«ітіЕигіА.^.ч? ти кт»зр*.*и 

вййСААО» ДАФ/у « ^ТП<'ЯШ 4 €НИМ п. ірттчзом , 

сэегэйл герани» пАьгщлм < Ѵ7Ѵ1 ^піісу. чго5« 

Стиму^фОв«?ь ♦»4гг*орг юААі*ил^ких ггдасі^ю*'. 

стр*+«ь* ^.мтрв:іА^^ти и Йосіо'*«<>и Ье-р<.*пм, **<і -ю*п 

р<|СЛрОСТр^(іетс^ ф;2рм<г ( срахосоЕіия :»киіЕ^>ртт) 

кре^Ѵ^гньоЕ олерсщйй. 

РозуАьТсгг - росСмш:к^€і іірглпрммимгттг*АИ гіолу>«ИАИ в 
ХОрОШМО ГруЗООИХМ^ фир^О ДЛФ ДГГИ^І И іп »*МХ, о ПрОШ4ТГАМ:^П 
НмДерлОНЙСФ ' *4СК«7«Ое ТОр'1рОо6оу>аТО ААСЛеду Ш^ііітми 

СТрОИОМм. 

Кащхіпі от иоп*т«т^«ѵо 93 »|>у«иіе‘Т у ■»лриік гоааомд^ігого посоанстяо 

зшмкт«м» ммиястра мшітяипги Нияе|!мпнім Г'^ібо Вам До^Ст. 


БАРНАУЛЬСКИЙ 
ДИЗЕЛЬ - 
НА "ЖИГУЛИ" 

АО "Барноултранс- 
мош", известное кок изгото- 
витель дизелей для танков и 
крупных транспортных ма- 
шин, организует производ- 
ство моторов для "жигу- 
лей". Первыми отечествен- 
ными легковыми дизелями 
предполагается оснащать 
ВАЗ-2104 уже в 1996 году. 
Первый этап - 5 тысяч мо- 
торов, о через четыре года 
намечается выйти но рубеж 
100 тысяч в год. 'Машины 
предназначены пока для 
внутреннего рынка. После 
доработки конструкции ВА- 
Зы с отечественными дизе- 
лями рассчитывают отправ- 
лять и за рубеж. (Пока на 
экспорт поставляют маши- 
ны с мотором "Пежо".) 

Завод в Борнт^ле соз- 
дан в 1 942 году на базе эва- 
куировонных в Сибирь 
Харьковского и Сталинград- 
ского тракторных заводов. 
Сейчас конструкторы трудят- 
ся НОД новой галлмой мото- 
ров для тракторов, автобу- 
сов, тепловозов, судов. Лег- 
ковой же дизель разработан 
на ВАЗе, в тесном сотрудни- 
честве с которым и будет на- 
лажено производство. 


"КЛАРИОН" В РОССИИ 

Несмотря на то, что японская 
фирма "Кларион" ("Сіогіоп Со, 
иб") входит в пятерку ведущих 
производителей автомобильной ра- 
диоаппаратуры, продажа ее про- 
дукции в России по официальным 
каналам началась только в 1 995 
году. До этих пор фирма зонимош 
выжидательную позицию, о изде- 
лия поступали но рынок в основ- 
ном через "серых" импортеров ю 
США. Токая аппаратура дешевле 
но 5-15%, но ее система РДС 






{воск-' 

но я>1г:п>4' 
и другие АЗМИ 
рмкоккоі^ (; 
не рпбоюкт.’ 

Томерв фирмФ' 

СТЁОІВТГИ в Ркемм 
ролвным .АМС 

«омітомЯ ‘13$1>ЪйТ|||Й!Г 

в Мйек«)Г^щт^і^-«П)вкі 
ІО рсавмтм' і^ыёрсжЫ 
■ ряон* Г'и'.й«Кв»*к Во»*«М«Ѵ'.«.,, 
ызмоб мл ы щв рсіірібемСіём^'іЁмар: 
нМГѲрОми .«<тюрм оОЦ1СТАу''І|( ГО І^ Ж 
мой СЕКаМг м 
.М вж»о буд«т 
"еяволы, 1 1 вобв й |а>і м М 0. ,Ка^ 
лемия комгкД(Т-Амеі0..м‘м0і)я 
чвтджоромм, МО щ в;і й|УШі і фА «, 
сииеюмр кл ячам 


КУДА ПРИПАРКОВАТЬСЯ? 

Этот вопрос давно стол проблемой в 
крупных городах всего миро. Парковка 
автомобиля в центре превращается для 
водителя в мучение. Ставить вдоль дороги 
обычно запрещено, переулки забиты до отказа. 
Кок узнать, можно ли оставить машину но 
ближайшей подземной стоянке? Этой цели в 
Германии служат специальные табло, 
непрерывно показывающие, сколько мест еще 
не занято. 

ТаблО'указатель свободных мест во Фронкфурте-но* 
Мойне. 




Лкшншерное оошесіео 
'’ВомаВестТранс* прмняю 
в члс'ны всеиирпо* асгокмахше 
мс*лѵнарллны\ м(спе.ім поров. 


Х\я йыплшеннп 
постанстяенмя правіпечьства 
РФ *Оігтиании пчаты с 
вла дезді іі св и\м по\ь.нмиіе\ей 
автшюбмАіінто трансіюріа, 
перевомшеіо тяжсчовсочые 
ір\.іы" на посіах ГАИ. 
расш>«ожгииы\ на 
чагмсіра\я\ фелгра\ы«і.х« 
.тначенмя, бѵлѵт Е^аммлмаиы 
"лчніоы восомно 
Со всех автомибижы 
грх-тополвемностъюба.хее 1 л і 
сіанѵі язинаів 'Рейвом 


В стоАиие Рѵрссіин прошла 
межлчхіаралнах выс гаша 
*Ііеиві пщ>ііиіі к Аотаров 
йрнняхо ч-частае более Ьб 
фіірм «3 1 л стрем - в Ава ра.та 
бсілыие, чем в прошлші галт. 


Ліічеркее пре^іцміягме АО 
’^мАЗ’' -форма РМАТ т 
славваая компанш ‘^иСМ 
Тміовш* і чіііміл ііоманаче 
ярояи II уиивепса.чыяоо 
злоаваіора ѴЛС-1 14А на 
шассм КамАЗ- 3^228. 


В Крымч ведется 
стромтельство эогтда 
лхя сбе^^ ірчэоанвов 
"Тазелк*. 

Кшпивтлюшме бчлчт на 

первых гмірах 

іюсттлатъ 03 

НмоііііиаИ— I орпла. 

а в лахыч'йшеч 

их промаюдстоолрелтточагзпт 


на ѵкраимсАт предормяімях. 







предложила сделать новую “Ниву”... одно- 
объемной. Необычная идея привлекла вни- 
мание специалистов, и было принято ре- 
шение о ее дальнейшей разработке. 

Потом мини-вэн ждала нелегкая борьба 
за место под солнцем. Проект, лежгівший в 
стороне от основных путей развития заво- 
да, тем не менее потихоньку развивался. 
Менялась внешность будущей машины, ме- 
нялись базовые узлы и агрегаты. Смелые и 
необычные линии ранних эскизов уступали 
место более простым, но реальным формам. 



МАЛЕНЬКИЙ ДЕТЕКТИВ 

Если вы мечтаете стать промышлен- 
ным шпионом, охотником за новейшими 
технологиями и конструкциями, для трени- 
ровки поезжайте в Тольятти и, спрятав 
под курткой фотокамеру, погуляйте с неза- 
висимым видом возле проходных научно- 
технического центра ВАЗа. Наверняка из 
ворот появится модель, которая еще не 
поступила в продажу. Только не пытайтесь 
нечеткие “шпионские” снимки “десятки” 
или “двенадцатой” продать втридорога не- 
дремлющим конкурентам. Информацию об 
этих моделях проще почерпнуть из журна- 
лов или выставочных каталогов. Но не 




Хорошо видны размеры 
дверных проемов. Удоб- 
ная посадка - козырь 
любого мини-вэна. 


Опытный образец дает 
только общее предста- 
вление о внешности ав- 
томобиля. Некоторые 
детали и отделочные 
элементы на нем еще 
отсутствуют. 


расстраивайтесь - если повезет, можно 
все-таки увидеть нечто интересное. 

Нам, например, попался как-то на- 
встречу необычный автомобиль вагонной 
компоновки. Раньше ничего похожего 
здесь не встречалось, но, осмыслив уви- 
денное, мы заключили, что конструкция, 
судя по всему, местная, “вазовская”. На 
этом игры в шпионов закончились. Мы по- 
шли официальным путем, обратившись за 
разъяснениями увиденного к специалистам 
НТЦ. Вскоре бастионы секретности пгіли и 
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господа проектировщики, скромно потупив 
глаза, признались, что сделали, мол, втиха- 
ря мини-вэнчик... Хотя первая, правда, кос- 
венная, информация об этой машине появи- 
лась значительно раньше. 

ЭКСКУРС в ИСТОРИЮ 

Довольно давно, лет семь-восемь на- 
зад, руководство завода, озабоченное тем. 
что “Нива” стареет, рассматривало предло- 
жения по перспективному вездеходу. 
Здесь-то группа заводских дизайнеров и 


шина будет одной из ветвей “десятого” се- 
мейства. Однако позднее для создания но- 
сителя агрегатов взяли “Ниву” и увеличили 
ее базу на 500 мм. Что из этого получилось, 
знают уже многие: лаборатория на колесах 
стала самостоятельной моделью ВАЗ-2129, 
на ее базе создано несколько модификаций, 
а недавно появился пятидверный вариант 
“Нивы” - ВАЗ-21 31. Так не созданный еще 
мини-вэн породил целое семейство длинных 
“нив”, которые уже не один год бегают по 
дорогам. И только сейчас стало ясно, чьи аг- 
регаты они должны были нести. А мы-то по 
простоте душевной поверили было, что пя- 
тидверка ВАЗ-21 31 - максимум, что можно 
выжать из “Нивы”. 

КОРОТКОЕ ЗНАКОМСТВО 

в 12-м номере за 1995 год, представив 
эскиз полноприводного мини-вэна, мы ту- 
манно пообещали “со временем” расска- 
зать о машине подробней. Признаемся че- 
стно. сами тогда уже видели ее в металле. 
Теперь есть возможность представить вам. 

ВАЗ-2120 - так официально именуется 
новый автомобиль (ранние образцы несли 
индекс -2114). Базируется он на узлах и аг- 



г 






дать на старой базе транспортное средство 
с принципиально новыми потребительскими 
качествами. При первой возможности мы 
постараемся познакомить читателей с ма- 
шиной поближе. А пока некоторые сообра- 
жения о перспективах производства. 

Планируемый выпуск таких автомоби- 
лей невелик: максимум две-три тысячи в год, 
большего не позволяют возможности опыт- 
но-промышленного производства (ОПП). Од- 
нако появление принципиально нового для 
ВАЗа кузова (как по конструкции, так и по 
типу) - это маленькая сенсация. Легковых 
однообъемных автомобилей у нас еще не 
выпускали. Шансы нового мини-вэна стать 
мелкосерийным автомобилем достаточно 
высоки. ОПП, выпустив за несколько лет це- 
лую гамму моделей и модификаций на базе 
“Нивы”, доказало, что ему по силам и освое- 
ние нового автомобиля, тем более что осно- 
ва его - хорошо известная “Нива”. 

Да, в семействе заслуженного “вазов- 
ского" вездехода - очередной отпрыск. 
Кто бы мог подумать, что “Нива”, прожив- 
шая столько лет в одиночестве, под ста- 
рость станет главой целого рода. Новичок, 
правда, - первый, что не имеет с “бабкой" 
никакого внешнего сходства. Но это, мо- 
жет, и к лучшему. Времена-то меняются. 

Игорь ТВЕРДУНОВ 


іт'З'а* длинной 

'ак что основа у но- 
сэстаточно отработанная. 
Іа>«"з*€.'= ходовая часть и трансмиссия 
'•к^с-уют на новую машину с предшест- 
почти без изменений, а вот кузов 
-• •'-■ес=ер созданы заново. Однообъем- 
-=.»■ высокий кузов позволяет установить 
седа сидений, на которых размещают- 
_ес*в человек. Слева у машины одна 
дзесв - водителя. Нечего пассажирам вы- 


Заимствованы будут и отдельные эле- 
менты отделки салона, но планировка его 
оригинальная. Главное в таком автомобиле 
- возможность трансформации салона. В 
ВАЗ-2120 можно сложить сиденья задних 
рядов и получить ровную площадку для гру- 
за или, например, спальное место. Транс- 
формировав только 
часть сидений, мож- 
но превратить авто- 
мобиль в грузопасса- 
жирский. Задняя 
дверь, кстати, откры- 
вается до бампера - 
это облегчит погруз- 
ку багажа. Вот, 
вкратце, некоторые 
особенности автомо- 
биля, По нашему 
мнению, это попыт- 
ка, и, на первый 
взгляд, удачная, соз- 


>а»ивать на проезжую часть. А правая 
;ас-яя сделана сдвижной, как почти на 
= :г- автомобилях такого типа. Чтобы 
сбеспеяить удобный проход к задним си- 
се-гям дверь достаточно широкая. Распа- 
= -'ва'ь такую было бы не.всегда удобно. 
г-е_-^ость нового мини-вэна вполне до- 
:с--іая: машина уже не приподнята “на 
_г -очки”, как вездеход “Нива”. Многие 
=-е_-ие элементы, например светотехни- 
«а -озаимствованы у серийных моделей. 


Техническая характеристика 
автомобиля ВАЗ-2120 

Размеры, мм: длина - 4150; ширина - 
■~0: высота - 1690; база - 2700: колея спе- 
седуі сзади - 1430/1400; дорожный просвет - 
■ 55. шины - 1 75/80В1 6. 

Двигатель; рабочий объем - 1690 см^; 
ао_і-юсть - 81 л. С./59 кВт; максимальный 
оутящий момент - 1 30 Н м. 

Общие данные: снаряженная масса - 
•-00 кг. полная масса - 2000 кг; макси- 
мальная скорость - 130 км/ч. 
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От авангардного автомобиля, рожденного 
фантазией художника, - до спокойных при- 
вычных форм. Обратите внимание, автомо- 
биль с индексом “2114” уже имеет сходство с 


Фото Юрия Нутрихина 
Эскизы Олега Шапкина 


I 



в преддверии 
потребительского теста 
нового “Мерседеса” 
Е-класса мы, сотрудники 
отдела испытаний 
журнала “За рулем”, 
надеялись отыскать хоть 
какой-нибудь недостаток в 
очень дорогом, но, по 
утверждению 
специалистов, 
технически совершенном 
автомобиле. 

Согласитесь, не может 
машина - 
творение рук человеческих 
- быть совсем идеальной. 
Признаемся честно, 
несмотря на наши старания, 
ахиллесову пяту “немца” 
обнаружить не удалось. 
Впрочем, расскажем обо 
всем по порядку. 



К нам в руки попала модель Е-320 с двух- 
сотдвадцатисильным мотором и автоматиче- 
ской коробкой передач. Вариант отделки ин- 
терьера - “Элегантность”. Но прежде чем по- 
знакомить читателя с самой машиной, отме- 
тим: новый “Мерседес” начинается с фирмен- 
ного ключа. Вместе с документами предста- 
витель фирмы передал нам небольшой бре- 
лок с двумя кнопками. Первая командует 
электроникой дистанционного отпирания - 
запирания дверей. Причем сигнал управления 
замками передается с помощью ИК-лучей. Та- 
кой дистанционный канал обладает более вы- 
сокой секретностью, чем популярный нынче 
радиокод. Вторая кнопка приведет в неопису- 
емый восторг любителей ножей с выкидными 
лезвиями. Нажимаем ее, и из недр брелока 
выскакивает ключ зажигания, который, кста- 
ти, подходит к замкам дверей и багажника. 

Не будем подробно останавливаться 
на шикарной отделке салона - от “Мерсе- 
деса" другого ждать не приходится. Если 
ткань - то изысканного оттенка, если ко- 
жа - то натуральная, если дерево - то не- 
пременно ценных пород. 

Поражает продуманная до мелочей эр- 
гономика автомобиля. В жестковатых на 
первый взгляд сиденьях удобно человеку 
любого роста и комплекции. А уж коли по- 
тратишь время и тщательно подгонишь си- 
денья под себя, воспользовавшись много- 
численными сервоприводами, создается 
впечатление, будто они изготовлены по ин- 
дивидуальному заказу. Что еще? Педальный 
узел расположен оптимально, за селекто- 



ром автоматической коробки передач тя- 
нуться не надо, руль хорош во всех отноше- 
ниях, а кроме того, допускает регулировку 
вверх - вниз и от себя - на себя. Разобрать- 
ся с многочисленными приборами, кнопочка- 
ми, тумблерами, в общем, можно и без инст- 
рукции. Хотя почитать руководство по экс- 
плуатации все же нелишне - "Мерседес” бу- 
квально нашпигован сложной электроникой, 
а она требует деликатного обращения. 

Коснемся популярной теперь темы безо- 
пасности. Пассивная, разумеется, на высоте. 
Есть все: деформируемые зоны, усиленные 
двери, ремни с натяжителем, подушки безо- 
пасности для водителя и пассажира, в том 
числе боковые. Но до аварии, конечно, лучше 
не доводить, тем более что “жестянка” обой- 
дется владельцу в копеечку. Да и жалко на- 
носить травмы такому красавцу. Нас больше 
интересовала безопасность активная - здесь 
“Мерседес” просто неподражаем. Не будем 
забираться в дебри систем, препятствующих 
пробуксовке колес при старте, ультразвуко- 
вых датчиков, сигнализирующих о расстоя- 
нии до ближайших предметов при парковке, 
или АБС. На машине они есть или могут быть 
установлены за дополнительную плату. Возь- 
мем пример, понятный водителю любого, да- 
же самого дешевого автомобиля. 

Согласитесь, именно на наших гряз- 
ных и темных дорогах, лишенных к тому же 
разметки, уверенная езда без ярких и чис- 
тых фар и прозрачных стекол салона почти 
немыслима. Так вот, оптика “немца” новей- 
шей конструкции, лампы заполнены ксено- 
ном - они много ярче галогенных и дольше 
служат. Кроме того, мощный струйный 
омыватель на выдвижном кронштейне поз- 
воляет очищать фары в движении. Клима- 
тическая установка не только обеспечит 
комфорт людям, но и не даст стеклам запо- 
теть изнутри. Очень полезная новинка - 
датчик дождя, изменяющий скорость рабо- 
ты стеклоочистителя. Действует он так: вы 
включаете тумблер, при этом щетка оста- 
ется в состоянии покоя, а электроника уп- 
равления переходит в режим ожидания. Но 
стоит влаге появиться на ветровом стекле, 
как датчик сработает, автоматика даст ко- 
манду, и стеклоочистители мгновенно ожи- 
вут, а удалив воду, замрут вновь. Такое 
устройство поможет, когда вы внезапно 
въедете в полосу густого тумана или вас 
окатит грязью промчавшийся по луже гру- 
зовик - не придется судорожно искать ры- 
чаг управления дворниками. В день теста 
дорога была сухой, светило солнце, но мы 
не удержались от соблазна проверить дат- 
чик дождя, полив ветровое стекло водой из 
бутылки. Чудо свершилось - “умные" щетки 




совершенство? 


работали без вмешательства водителя. 

Любознательный человек может разгля- 
дывать “Мерседес" часами - машина дейст- 
вительно того заслуживает. Однако, иссле- 
довав ее вдоль и поперек, понимаешь - изъя- 
нов нет, перед тобой само совершенство. 

А что на ходу? Первое впечатление об- 
манчиво - разгон кажется вялым. Берем в 
руки секундомер и убеждаемся - все в по- 
рядке. “Мерседес” набирает “сотню” за во- 
семь секунд. Да, спортивных черт он лишен 
начисто, острые углы его характера как бы 
сглажены. Такова, видимо, общая концеп- 
ция - комфорт прежде всего. Однако мяг- 
кость машины в целом, оказывается, может 
уживаться с отличной динамикой. 

Едем дальше. Автоматическая коробка 
передач срабатывает нежно, без рывков, 
руль вращается очень легко, а подвеска спо- 
койно проглатывает такие неровности, что 
диву даешься. Уж наша родная “вазовская” 
“восьмерка” на этом самом бугорке грохота- 
ла бы, как телега. 

На капоте известная всему миру эмбле- 
ма - трехлучевая звезда. Невольно любу- 
ешься ею, а потом отмечаешь - украшение 
выполняет полезную функцию. Оно подска- 
зывает габарит машины. Например, к “Кракю- 
леру” с длинным покатым капотом, где взгля- 
ду зацепиться не за что, привыкаешь дольше. 

Ладно, и на старуху найдется проруха - 
сворачиваем на извилистую подмосковную 
дорожку, где в былые времена прокладывали 
скоростные участки ралли. Уж каскады слож- 
ных и узких поворотов для относительно 
большого автомобиля - испытание серьез- 
ное. Преодолели километров десять - ника- 
ких острых ощущений. Достоверно знаем: 
здесь опасно, зачастую машину приходится 
“отлавливать”, а у нас все чинно-благородно 
- едем себе и едем. Останавливаемся, смот- 
рим на водителя “Опеля-Вектри”, согровож- 
давшего нас. Сразу заметно - поработал че- 
ловек рулем и рычагом коробки передач, да 
еще утверждает, что еле догнал. Вот так 
“Мерседес”! Там, где мы, взрослые дяди, при- 
выкли демонстрировать доуг другу мастерст- 
во, барышня, едва окончившая автошколу, 
наверняка прокатится за рулем “немца”, не 
моргнув глазом. Обидно между прочим. 

В конце концов, человек управляет ав- 
томобилем, а не наоборот. 

Тут мы и подошли к самому главному. 
Вердикт попробовавших “Мерседес” тест- 
пилотов был почти един - машина безу- 
пречна, но именно поэтому скучновата. 
Нет в ней огонька, задора, озорства. На 
том и расстались. Неделю спустя подели- 
лись своими впечатлениями с одним из 
сильнейших гонщиков России. Он-то и 


вернул нас с небес на грешную землю, за- 
дав один-единственный вопрос. “Скучно 
было? А теперь назовите машину, на ко- 
торой бы согласились накручивать по Мо- 
скве километров двести ежедневно, в лю- 
бую погоду. Да так, чтобы потом спина не 
болела и силы оставались. При этом без- 
опасную, удобную, надежную, скоростную 
и престижную". Конечно же, “Мерседес"! 




Подсветка панели 
приборов не яркая и 
в темноте не раздра- 
жает водителя. 


Салон “Мерседеса”: 
роскошь и уют. 


Заглянем в недра 
багажника. Объем 
полезного простран- 
ства впечатляет. 



Все остальное - эмоции, уязвленное во- 
дительское самолюбие. 

Задача этого автомобиля - доста- 
вить владельца к месту назначения без 
приключений, с максимальным комфор- 
том. И он всегда выполнит ее на пять с 
плюсом. Добавьте сюда отменное ка- 
чество, гарантирующее сотни тысяч ки- 


лометров без капитального ремонта. 

Идеал достигнут? Нет, всем хорош “Мер- 
седес”, но единственный его недостаток, не 
связанный с техникой совершенно, знает лю- 
бой автомобилист. Правильно, эта машина - 
для людей с вьюоким достатком. 

Вадим КРЮЧКОВ 
Фото Сергея Иванова 
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о РАБОТЕ “РОСПЕЧАТИ” 

Ваш журнал прекрасен, другого 
слова не подобрать, но доставка, 
оформление подписки - мука. На год 
подписаться у нас невозможно (прила- 
гаю информационное письмо агентст- 
ва "Роспечать" ) - оказывается, это 
только эксперимент, а Пермская об- 
ласть туда не попадает. 

Получить квитанцию с номером уда- 
лось только после уговоров на почте, 
что нужна отдельная квитанция, толь- 
ко на журнал "За рулем”, а не общая на 
все подписные издания. 

Доставка журнала отвратитель- 
ная, только один М 9, сентябрьский, 
получили в сентябре (17-го числа), ос- 
тальные с большими задержками, и вы- 
яснить, где “держат" , невозможно. Ра- 
ботники агентства ссылаются на об- 
ласть, на Москву, конкретно ни фами- 
лий, ни адресов не называют. Разговари- 
вать с ними тошно, жалуются на фи- 
нансовые трудности, маленькую зар- 
плату, хотя доставка журнала на год 
стоит более 18 тыс. руб. - ни много ни 
мало, четверть стоітости журнала. 
Пермская область, В. БОРИСЕВИЧ 

Чайковский 

♦ 

О КАЧЕСТВЕ “МОСКВИЧА” 

Да что же это, почти в каждом но- 
мере буквально .хают “москвичи” . Боль- 
ше не могу... 

Год назад я купил обычный серий- 
ный “Москвич-21412” выпуска 1992 го- 
да. Двигатель стандартный, кузов в 
отличном состоянии. К моменту по- 
купки "Москвич" наездил по столице 
42 тыс. км. Я был необычайно доволен 
покупкой, да и продали мне его в рас- 
срочку. С той поры "Миша” (так его 
ласково назвала жена) прошел 62 тыс. 
км, но какие! Край у нас суровый для го- 
родских авто, а "Миша", как боевой 
конь, на месте никогда не стоял. Нача- 
лом послужила зима. "Миша” - моло- 
дец, заводился отлично в любой мороз. 
Условия содержания далеки от идеаль- 


ных. На улице, в открытой степи (га- 
раж не успел построить). Зимой мо- 
тался в Москву, в Казахстан. По роду 
моей работы, а я фермер, пришлось по- 
работать в западном Казахстане - 
вот там и прошли ходовые испыта- 
ния. Машина вела себя отлично: теп- 
ло, удобно, передний привод - любой 
снег нипочем. Пришла весна - грязь, 
слякоть: опять "Миша” не подвел, 
идет великолепно, приходилось ездить 
даже по раскисшему проселку. 

“Москвичом” доволен. Можете при- 
ехать и проверить: год выпуска - 1992, 
двигатель - М 0367325, кузов М 466965, 
шасси № 0366749, цвет белый, гос.номер 
ж 77-62 МН. 

104 тысячи километров с одной по- 
ломкой - спасибо за “Москвич” ! 

Астраханская область, Л. ПРЯХИН 

с. Черный Яр 

♦ 

О ПОКУПКЕ МАШИНЫ 

Попросил меня сослуживец прока- 
титься с ніш в Москву - по.иочь ему вы- 
брать и затем пригнать “Москвич- 
2141". Прямо с поезда пое.хали на фирму, 
рекламу которой он вычитал в “Комсо- 
мольской правде” и даже привез с собой 
вырезку из газеты, где написано, что 
предъявителям этой рекламы скидка - 
5%. Глупо было! В фирме "А-М-Хол- 
динг" нам вежливо объяснили, что все 
приносят эти вырезки, поэтому, мол, 
скидка уже учтена в баснословно низкой 
цене (26,5 млн. руб. на конец августа). 

Хотя фирма занимается прода- 
жей в основном "москвичей" , ее руко- 
водители предпочитают продукцию 
более солидных производителей - ди- 
ректор ездит (вернее, его возят) на 
БМВ-740, руководители поменьше во- 
дят “Шевроле-Блейзер" , и даже води- 
тель шефа передвигается на “Сама- 
ре”. Только рядовые сотрудники - ку- 
да деваться - ездят на изделиях род- 
ного завода-кормильца. Сервис у фир- 
мы на грани фантастики. Вежливые 
сотрудники бесплатно на личном 
“Москвиче" повезли нас на склад, где 
стояло с десяток экземпляров иско- 
мой модели - выбирайте! Цена самого 
дешевого, как я уже сообщал, 26,5 млн. 
Хочешь машину цвета “металлик” - 
плати еще 800 тыс., доплата за им- 
портную резину - еще столько же. 

- Зачем нам “.металлик" , - говорю 
я, - да и резиной отечественной обой- 
де^іся первое вре.чя, и так весь в долгах 
как в шелках! 

- Подумайте! Если будете брать 
на отечественной резине, автомобиль 
пойдет без запасного колеса - на самую 
дешевую запаска не положена (?!) 

- Тогда, - отвечаю, - гулять так 
гулять, берем с импортной резиной, а 
то нам до до.ча тысячу верст с гаком, 
без запаски соскучимся... 

Саратовская область, К. ОГУРЦОВ 

р. п. Сенной 


О ПОЛЕЗНОЙ РЕКЛАМЕ 

Ваш журнал выписываю с 70-го года с 
небольшими перерывами, но пишу впервые. 
Благодаря рекламным, публикащіям о фир- 
ме "Авто-Максимум" в настоящее время я 
не безработный. Приобрел в новосибир- 
ском филиале этой фирмы оборудование 
для ремонта трещин и сколов на стеклах 
и вот уже полгода занимаюсь этим делом. 
Конечно, доходы .мои не сравнитъ с ново- 
сибирскими, но на хлеб с маслом хватает. 
Саха-Якутия, В. РАЗМАНОВ 

п. Н. Куранах 

♦ 

НЕ СПРАВИЛСЯ С УПРАВЛЕНИЕМ 

Не справіися с управлением - эти сло- 
ва нередко адресуют водителю, совершив- 
шему ДТП. Виновник аварии подчас не мо- 
жет объяснить, поче.чу автомобиль не- 
ожиданно поехал в сторону, завилял и ока- 
зался на встречной полосе. В чем же дело? 
На мой взгляд, объяснение простое - вино- 
ваты заводы. Автомобили нужно выпус- 
кать однотітные, чтобы, пересев с одной 
машины на другую, водитель не сталки- 
вался с проблемами управления. Ведь на 
курсах, приобретая элементарные навыки, 
мы получаем некую “программу” управле- 
ния автомобилем. В дальнейшем, эксплуа- 
тируя годами однотипные машины, эти 
навыки закрепляем. Но что произойдет, 
если водитель, даже с многолетним ста- 
жем, пересядет на .чаишну другой модели? 
Скажем, тот, кто в совершенстве владе- 
ет те.хникой управления “классическими” 
“Жигулями" , садится за руль “девятки" . 
Для того, чтобы оказаться в кювете, дос- 
таточно не учесть разницу в передаточ- 
ных отношениях рулевого .механизма. 
Ленинградская область, И. ПОПОВ 

Сланцы 

Наш комментарий 

Дело не в автомобилях и их конструк- 
тивных особенностях. Плохому танцору, 
бывает, и ноги мешают. Действительно, у 
разных автомобилей различные характе- 
ристики рулевого управления и подвески. 
Поэтому, садясь за руль незнакомой маши- 
ны, сначала стоит оценить собственные 
возможности и изучить ее поведение при 
резких маневрах. Разумеется, “испытания" 
нужно проводить не на дороге, а на пло- 
щадке, Что касается адаптации к органам 
управления, приборам, сиденью и т, д,, 
нормальный человек (а другим у нас “пра- 
ва” вроде бы не выдают) за пару дней при- 
выкает к новой для него машине и не ис- 
пытывает дискомфорта. Замечу, что сов- 
ременные иномарки по эргономике на по- 
рядок выше отечественных автомобилей. 

Конечно, нам привыкшим к “жигулям”, 
несколько сложнее, чем тем же американ- 
цам, раз в три года меняющим машину. Но 
человек разумный, пересев с “Запорожца” 
на “Мерседес”, в первую очередь должен ду- 
мать о безопасности - собственной и окру- 
жающих, а не демонстрировать “крутизну”. 

А. ФОМИН, 
редактор отдела науки и техники 
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Техника 


“Лаура-З” на снимках - внучка знаменитой 
“Лауры”, которую ленинградцы Дмитрий Парфе- 
нов и Г еннадий Хайнов сделали в 1984 году. Вскоре 
“бабушку", тогда еще юную и привлекательную, 
увидел по телевизору генсек Горбачев. И на всю 
страну похвалил ее создателей: берите, мол, при- 
мер с этих молодых рабочих! 


При такой постановке дела главным стал 
спрос, а не безудержный творческий порыв. Реб»- 
та осознали: сохранив образ “Лауры ", необходимо 
снизить ее цену и себестоимость. 

- Решили сделать реально продаваемую ма- 
шину, - говорит Парфенов, - и притом адаптиро- 
ванную к нашим дорогам. Словом, приземлились. 

Удешевили проект, отказались от агрега- 
тов “Ауди”. Отдали предпочтение комплекту- 
ющим ‘‘Дженерал моторе” - их цены гораздо 
ниже. За морем телушка - полушка, да рубль 
перевоз? Парфенов с этим не согласен: 

- Комплекты на 4-5 наших машин умещаются 


контейнер, у 

Сіоимосіі.егодос- 

че|)ез океан 4000 
долларов. Экономи'юски абс» 
пюгноонр<шд<вю! 

"Приземленную Лауру" н увидел н конце ан 
густа на Российском международном аніосаіюне 
95. Она словно сошла с тою рисунка - такая жт^ 
изящная и стреми іельнатт. Но ктіиреітс стан іаіиеі 
но больше - 140 миштиметротт ітмес то нервонамалі- 


Естественно, аппарат отреагировал - для ре- 
бят создали в Ленинграде лабораторию под эгидой 
НАМИ. В восемьдесят восьмом они построили там 
“Охту”, показанную в Женевском автосалоне. За- 
тем Геннадий покинул лабораторию, а Дмитрий 
стал техническим директором созданного на ее ос- 
нове “Дизайнщентра “Стиль". Ради заработка центр 
занялся тюнингом - облагораживал с помощью на- 
весных элементов силуэт “восьмерок”. А для души 
была новая “Лаура” (уже не хэтчбек, а спортивное 
купе). Эту, третью модель Дима показал мне на ди- 
зайнерском рисунке еще несколько лет назад. 

Взглянув тогда на эскиз, я понял, почему со- 
ветские пресса и телевидение дружно забыли о 
Парфенове и его коллегах: работают для миллио- 
неров! А сами - из наших рабочих! От этой “ком- 
пры”, отдающей классовым предательством, со- 
дрогнулся бы даже в годы перестройки любой ре- 
дактор. Признаюсь, и мне стало неуютно, когда на 
вопрос: “Можно ли считать, что вы работаете в ос- 
новном для богатых?” Дима не колеблясь ответил: 

- Да. И не в основном, а исключительно 
для них! 

Время заставило смотреть на вещи по-друго- 
му. На здоровье, работайте для кого угодно, если 
имеете средства и желание! Но не рассчитывайте 
при этом, как прежде, на помощь государства. 


ЗА РУЛЕМ 1/96 











но задуманных 90. Появились высокопрофильные 
широкие шины с усиленными боковинами. 

- Еще мы сделали более длинноходную под- 
веску, хорошую защиту снизу, - перечислял Пар- 
фенов. - У нас в Петербурге без этого нельзя. 
Здесь, в Москве, есть какое-то подобие дорог, а 
там вообще нет... Сфотографировать "Лауру" было 
непросто - ее постоянно окружали любопытные. 
Многих, как водится, интересовал двигатель, но 
лишь самые наивные просипи поднять капот. Таб- 
личка на стенде информировала; расположение 
двигателя центральное. Другими словами, мотор 
находится внутри колесной базы - за сиденьями 
водителя и единственного пассажира. 


В этом проекте "Стиля” 
впервые принял участие 
московский дизайнер А. 
Кулыгин, создатель не- 
когда знаменитой само- 
дельной машины “Панга- 
лина”. Он выполнил ин- 
терьер и аэродинамиче- 
ские элементы. 


альных заказов, нам пока достаточно. В 1996 году 
плакируем делать два автомобиля в месяц. 

-И сервис ваш? 

- Разумеется. Будем давать гарантию на год 
или на 60 тысяч километров. 

Мы беседовали с Парфеновым в бронирован- 
ном инкассаторском автомобиле, выставленном 
рядом с “Лаурой”. Только там Дмитрий смог ук- 
рыться от града вопросов, связанных с этой рос- 
сийско-американской красоткой. Броневик тоже 
имел смешанное происхождение: ходовая часть, 
капот и крылья - от "Шевроле”, а кузов, сваренный 
из пуленепробиваемых панелей, разработан в “Ди- 
зайн-центре "Стиль”. В Петербурге таких машин 
уже с десяток. Их тоже приходится адаптировать к 
нашим дорогам - начиная с замены амортизаторов 
и кончая переделкой некоторых шлангов, перети- 
рающихся из-за сильной вибрации... 

Броневиками "Стиль” занимается для зара- 
ботка, как в свое время тюнингом. А “Лаура” по- 
прежнему для души. Образно говоря, бронирован- 
ный автомобиль помогает “Лауре” преодолевать 
финансовые препятствия. 

Малорентабельна? Зато любима своими соз- 
дателями. И мгновенно влюбляет в себя многих, 
как показал Автосалон-95. Право, эти чувства доро- 
го стоят даже в наш приземленный рыночный век. 

Леонид САПОЖНИКОВ 
Фото Александра Васильева 


- У владельцев спортивных автомобилей 
требования к этому не очень строгие. Тем не 
менее у нас хорошая звукоизоляция мотора, так 
что в "Лауре ' не больше шума, чем в "Жигулях”, 
- На каких потребителей вы рассчитываете? 

- На богатую молодежь, которая хотела бы 
ездить на "Порше" или "Феррари ", но не рискует 
из-за плохих лороі . На коллекционеров, собираю- 
и|и* уникальные машины. На автоспортсменов, 

- Цепь вашего участия в автосалоне? 

“ Изучение спроса. Мы ведь пока не знаем, ка- 
кая версия "Лауры " соберет больше заказов. То ли 
эта, самая дешевая (примерно 25 тысяч долларов), 
со стандартным г.8-литровым двигателем "Джене- 
рал моторе " и велюровым интерьером. То ли самая 
дорогая, ценой около 50 тысяч, с 5-питровым 400- 
сильным мотором, другой подвеской, кожаной 
обивкой и т. п. Если наберем десяток-другой ре- 


>- Ради чего вы пошли 
на іакук) коммононку? « спр(х;ил я Дмитрия 

МіоГіы унучілиіі. ходоія.іе качества - л пер- 
вую очі>|)(>лі, уп|кшпяемпсіь 

- Но дпигаіелі,. по сути, в салоне - это повы- 
шенная ліумгюсть, не так пи? 


Фары ‘ Пауры-3 " спрятаны 
т>д крг,иііками. а выдвига- 
ют их вишь при необходи 
мости 



Экстерьер кузова выпол- 
нен шеф-дизайнером "Сти- 
ля" А. Сунтеевым. 
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Журнал уже коротко сообщал о но- 
вом, четвертом поколении шведских 
грузовиков "Скания". Широкой публи- 
ке автомобиль показали прошедшей 
осенью - фирма принимала автомо- 
бильных журналистов со всего мира. 
О новом семействе грузовиков рас- 
сказывает Антон ЧУЙКИН, побывав- 
ший в гостях у "Скании". 

По результатам нашего мини-опроса, 
мнение нескольких профессионалов-даль- 
нобойщиков о грузовиках “Скания" свелось 
к следующему: “Автомобили довольно до- 
( рогие, но в эксплуатации себя полностью 

оправдывают - служат надежно и долго". 
[ А что представляет собой изготовитель 

I машин с такой репутацией? 

О ФИРМЕ 

Имя ей дала провинция Сконе на юге 
1 Швеции - там, в Мальме, в 1891 году воз- 

I никла небольшая фабрика велосипедов 

і “Скания”. Чуть позже она обзавелась 

і собственной эмблемой - изображением 

I грифона внутри стилизованной велоси- 

5 педной звездочки, а в 1906 году фирма 

переехала в городок Седертелье в 30 ки- 
лометрах к югу от Стокгольма и стала на- 
зываться “Скания-Вабис”. Автомобили 
под этой маркой выпускали до 1969 года, 
когда два крупных концерна слились в 
один - “СААБ-Скания”, 

Г рузовики и автобусы сохранили мар- 
ку "Скания”, а вот эмблема концерна не 
раз видоизменялась. Все вернулось на 
круги своя в начале 1995 года - “Скания” и 
СААБ вновь стали независимыми фирма- 
ми, а капоты автомобилей украсила осов- 
ремененная велосипедная звездочка с ко- 
ронованным грифоном. 


Штаб-квартира и часть производства 
по-прежнему находятся в Седертелье, а 
вообще “скании” собирают, кроме Швеции, 
в Дании, Нидерландах, Франции, Польше, 
Мексике, Бразилии и Аргентине. 

Продукция фирмы - тяжелые грузо- 
вики (полной массой свыше 15 тонн) и 
автобусы. Почти все комплектующие 
“Скания” производит сама, а это не 
слишком распространено в автомобиле- 
строении. Используя модульный принцип 
в конструировании и сборке, специали- 
сты фирмы из трех-четырех типов рам, 
двигателей, кабин и т. д. предложат кли- 
енту больше 150 модификаций грузовика 
одной модели, и уж хоть одна устроит да- 
же самого придирчивого покупателя. 
Кстати, все автомобили собирают только 
под конкретный заказ. 

И заказов этих довольно много. В 
1993 году “Скания” поставила клиентам 
23 тысячи грузовиков, на следующий год 
- 31 тысячу, а за первые шесть месяцев 
1995 года - 21 тысячу. Основной рынок 
сбыта - Европа, следом - Латинская 
Америка, а в самой Швеции остается 
лишь 3% автомобилей. 

Традиционно грузовые “скании” делят- 
ся на три семейства (по полной массе и ли- 
тражу двигателей). Модели предыдущего 
поколения несли индексы “93", “113" и 
“143”. Последняя тройка обозначает поко- 
ление, а первое число - округленный рабо- 
чий объем двигателя в литрах. Желающих 
узнать о “сканиях” предыдущего поколения 
отсылаю к каталогу “Мир грузовиков-96”‘, 
а мы переключимся на новейшую продук- 
цию - с четверкой в индексе. 


* “Мир грузовиков-96". Иллюстрированный ката- 
лог. - М: Издательство “За рулем", 1995. 


О НОВОЙ МАШИНЕ 

Презентацию в Седертелье органи- 
зовали с размахом - новый грузовик в 
лучах прожекторов поднимался на плат- 
форме среди бьющих фонтанов под ог- 
лушительный грохот барабанов. Вот он, 
красавец! 

Встречают по одежке. Сохранив фа- 
мильные черты, новый автомобиль выгля- 
дит весьма оригинально: чего стоят хотя 
бы “уши" для обдува воздухом боковин ка- 
бины и прямоугольные фары, вмонтиро- 
ванные в аэродинамический козырек на 
крыше. Дизайн, как говорилось в пресс-ре- 
лизе, “разработан инженерами “Скании" и 
отшлифован специалистами кузовного 
ателье “Бертоне". 

Пока “четвертая" “Скания" представ- 
лена двумя семействами - самые тяжелые 
и мощные грузовики серии “РІ1441'’ с мо- 
дернизированным дизелем мощностью 460 
или 530 л. с. и пришедшая на смену “1 1 3-м” 
серия “Р1241” с совершенно новым шести- 
цилиндровым двигателем (все эти автомо- 
били образуют новый 1-класс "сканий” пол- 
ной массой до 60 т). 

Пламенный мотор. Двенадцатилит- 
ровая рядная “шестерка" своей конст- 
рукцией недвусмысленно намекает - XXI 
век не за горами! Судите сами: раздель- 
ные головки цилиндров, четыре клапана 
на цилиндр. Поршень составной: верх- 
няя часть - стальная, а соединенная с 
ней через палец юбка - алюминиевая. 
Кроме увеличения прочности поршня (а 
на его днище в начале рабочего хода да- 
вит два десятка тонн), такое решение 
позволило уменьшить так называемый 
мертвый объем камеры сгорания - про- 
странство от верхнего компрессионного 
кольца до днища поршня. Следствие - 
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Над дизайном рабочего места водителя то- 
же поработали на славу. Приборов, как ви- 
дите, не больше, чем в КамАЗе, зато сколь- 
ко клавиш, управляющих “сервисом”; обог- 
ревом зеркал, фарой заднего света, микро- 
-^4 климатом... 


Новый шестицилиндровый дизель. На 
“рентгене” видны составные поршни, четы- 
рехклапанные головки и прочие техниче- 
ские новинки. 


меньше нагара и меньше токсичных ок- 
сидов азота в выхлопе. 

Шестерни приводов распредвала, то- 
пливного насоса высокого давления 
(ТНВД), масляного насоса, гидроусили- 
теля руля и воздушного компрессора рас- 
положены “с тылу” - все эти агрегаты 
приводятся от маховика. На переднем 
конце коленвала сидят вентилятор и 
шкив, с которого поликлиновым ремнем 
вращение передается на помпу системы 
охлаждения, генератор и компрессор кон- 
диционера. Перенос наиболее нагружен- 
ных приводов назад разгрузил передний 
конец коленвала и снизил крутильные ко- 
лебания. 

Мотор получился славный. Впрочем, о 
личных впечатлениях чуть позже, а пока - 
краткая характеристика. Мощность - 400 
л. С./294 кВт при 1800 об/мин, крутящий мо- 
мент - 1810 Н-м в диапазоне 1100-1500 
об/мин, минимальный удельный расход то- 
плива- 189 г/кВт-ч при 1300 об/мин. 

Восьмицилиндровый Ѵ-образный ди- 
зель рабочим объемом 14 литров служит 
уже не первому поколению грузовиков. 
Новому семейству “Р11441” он достался по- 
сле модернизации и теперь существует в 
двух вариантах. Первый - мощностью 460 
л. С./338 кВт при 1900 об/мин и крутящим 
моментом 2030 Н-м при 1100-1500 об/мин; 
второй, для самых тяжелых “сканий” - 
мощностью 530 л. с. /390 кВт при 1900 
об/мин и моментом 2300 Нм при 
1100-1500 об/мин. Обратите внимание: у 
всех моторов крутящий момент остается 
постоянным в довольно широком диапазо- 
не частот вращения коленчатого вала - 
это эффект турбонаддува. 

Топливоподачей на всех двигателях 
управляет компьютер (система ЕОС), вы- 
бирая наилучшие параметры работы дизе- 


ля. Вообще электроники много - процессо- 
ры в системах управления тягой (круиз- 
контроль), антиблокировки тормозов, 
трансмиссионного тормоза... Еще один 
компьютер, связанный со всеми остальны- 
ми, работает в системе “Оптикруиз", упра- 
вляющей коробкой передач. 

Трансмиссия и проч. Коробка пе- 
редач - механическая, с делителем и де- 
мультипликатором, всего передач - 14. 
Чтобы управляться с ними было легко, в 
качестве дополнительного оборудова- 
ния “Скания” предлагает “Оптикруиз". 
Принцип действия - автоматическое уп- 
равление ручной коробкой передач. 
Компьютер, выбрав нужный момент (и 
учтя даже манеру вождения шофера), 
ограничивает подачу топлива в цилинд- 
ры (с помощью ЕОС) и дает команду 
двум силовым пневмоцилиндрам на рас- 
цепление пары шестерен в коробке пе- 
редач. Затем, уравняв с помощью двига- 
теля скорости шестерен следующей пе- 
редачи, вводит их в зацепление. Сцеп- 


лением пользуются только при троганье 
и остановке, да и синхронизаторы уже 
не нужны (они оставлены на случай от- 
каза “Оптикруиза”). 

В наследство от третьего поколения 
достался С-классу трансмиссионный тор- 
моз-гидрозамедлитель. Компактный агре- 
гат размером немного больше “жигулев- 
ской” коробки передач обладает очень 
большим моментом сопротивления на 
прокручивание. Подключенный к коробке 
передач, он развивает 400. ..800 л. с. тор- 
мозной мощности и служит надежным по- 
мощником, а часто и заменой основным 
тормозам. 

Пока 1-класс предлагают с двумя или 
тремя мостами (колесные формулы 4x2 и 
6x2), с несколькими базами, в вариантах 
седельный тягач или шасси. 

“Сканию” могут оснастить пневмопод- 
веской всех осей или только задней. Кроме 
собственно “подвесочных” функций и подъ- 
ема третьей оси (когда автомобиль идет по- 
рожняком), пневмобаллоны в подвеске поз- 
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в мире моторов 



"ЛЕГКОВЫЕ" 

ДИЗЕЛИ 

"МЕРСЕДЕС- 

БЕНЦ" 


Лет 20-30 назад многоклапанные го- 
ловки цилиндров (3-5 клапанов на ци- 
линдр) из-за сложности и высокой стои- 
мости устанавливали лишь на дорогих 
спортивных машинах. Но последние 
10-15 лет, главным образом благодаря 
усилиям японских автомобилестроителей 
и созданию различных типов автоматиче- 
ских гидрокомпенсаторов клапанных за- 
зоров (см. ЗР, 1993, № 5), двигатели с че- 
тырьми клапанами на цилиндр стали до- 
вольно распространенными на массовых 
машинах с бензиновыми двигателями. А в 
1 993 году компания “Мерседес-Бенц” пер- 
вой в мире начала производство “легко- 
вых” дизельных двигателей с четырьмя 
клапанами на цилиндр, что еще раз под- 
твердило высокую репутацию фирмы в 
дизельном моторостроении. 

Интересно, что четыре клапана на 
цилиндр уже давно применяли в дизелях 
для тяжелых грузовиков и военной авто- 
бронетехники. Более того, при одной из 
первых попыток применить дизель на 
легковой машине использовали мотор 
именно с четырьмя клапанами на ци- 
линдр. Это было еще в 1935 году, когда 
на американской машине “Плимут” испы- 
тывался шестицилиндровый дизель “Зау- 
эр” швейцарского производства. Он 
обеспечивал в среднем 44% экономии 
топлива в сравнении с серийными бензи- 
новыми, но эксплуатация дизеля, к сожа- 
лению, создавала столько проблем, что 
он так и не нашел применения. 

Долгое время специалисты считали, 
что для повышения мощности дизеля 
вполне достаточно турбонаддува, кото- 
рый и при двух клапанах на цилиндр поз- 
волял снимать до 50 л. с. (и даже боль- 
ше) с литра рабочего объема двигателя. 
Однако фирма “Мерседес-Бенц” упорно 
шла по пути совершенствования безнад- 
дувных дизелей, справедливо считая, 
что турбонаддув снижает надежность 
двигателей и порождает лишние заботы 
в эксплуатации. Постепенно повышалась 
не только литровая мощность, но и топ- 
ливная экономичность моторов при одно- 
временном снижении токсичности отра- 
ботавших газов. Высокие эксплуатацион- 
ные качества и надежность дизельных 
машин с трехлучевой звездой оценили во 
всем мире. Однако фирму заботила про- 
блема недостаточной для машин своего 
класса мощности, что дало толчок в на- 


Поперечный разрез двигателя ОМ605. 

Изюминка конструкции: два впускных и два выпускных кла- 
пана, вверху - форсунка, под ней - предкамера повышенной 
турбулентности, а сбоку - свеча накаливания для холодно- 
го запуска двигателя. 


чале 80-х годов к освоению турбонаддув- 
ных дизелей. Они позволили создать 
действительно экономичные и скорост- 
ные машины, соответствующие социаль- 
ному статусу марки “Мерседес-Бенц”. Но 
и этого было недостаточно. 

Создание нового семейства двигате- 
лей с четырьмя клапанами на цилиндр - 
новый рубеж в развитии конструкций ди- 
зелей для легковых машин. Удалось од- 
новременно увеличить литровую мощ- 
ность (45 л. с./ л), понизить общую ток- 
сичность отработавших газов на 30% и 
улучшить топливную экономичность 
(примерно на 8%). Все двигатели в за- 
падноевропейской комплектации обору- 
дуют системой рециркуляции отработав- 
ших газов и окислительным катализато- 
ром, что позволило им по выбросам угле- 
водородов, окиси азота и угарного газа 
сравняться с бензиновыми моторами, ос- 
нащенными трехкомпонентным катализа- 
тором. Уровень выбросов сажи понижен 
до величины не более 0,14 грамма на ки- 
лометр пробега по новому европейскому 
испытательному циклу. 

Качество рабочего процесса при 
степени сжатия 22:1 позволило обеспе- 
чить высокоэффективную работу двига- 
теля вплоть до 5450 об/мин, что стало 


тоже своего рода достижением. В насто- 
ящее время выпускают три модели: 4-ци- 
линдровый ОМ604, 5-цилиндровый 
ОМ605 и 6-цилиндровый ОМ606. Все 
двигатели с чугунными блоками цилинд- 
ров, максимально унифицированы друг с 
другом, а в двух последних одинаковые 
поршни и шатуны. Рабочий объем ОМ604 

- 2155 см^, номинальная мощность “нет- 
то” - 95 л. С./70 кВт при 5000 об/мин и 
максимальный крутящий момент 150 Н м 
при 3100-4500 об/мин. Рабочий объем 
ОМ605 - 2497 см3, а мощность и момент 

- соответственно 113 л. с. /83 кВт при 
5000 об/мин и 170 Н м при 3200-4000 
об/мин. Рабочий объем ОМ606 - 2996 
см®, а мощность и момент - 136 л. с./ЮО 
кВт при 5000 об/мин и 210 Н м при 
2200-4600 об/мин. 

Новые двигатели устанавливаются на 
автомобили С- и Е-классов (модели 
“С220/Е220-диэель”, “С250/Е250-дизель” и 
“ЕЗОО-дизель”). В перспективе ОМ605 и 606 
предполагают оснастить турбонаддувом, 
что повысит скоростные качества машин. 



в мире моторов 


КУПЕ ИЛИ РОДСТЕР - НАЖАТИЕМ КНОПКИ 


Для тех, кто не уверен, что спра- 
вится с таким бесенком, или пла- 
нирует бездефицитный бюджет, 
есть ЗІК-200, у которого под ка- 
потом обыкновенная двухлитро- 


Мода на открытые двухмест- 
ные автомобили возрождается. 
Успех японской “Мазды-МХ-5" не 
дает покоя немецким автомобиле- 
строителям. Вслед за БМВ, кото- 
рый уже начал выпускать машину 
такого класса, готовятся также 
“Мерседес" и “Порше”. Новый род- 
стер “Мерседес-З^К” (аббревиату- 
ра слов “спортивный, легкий, ком- 
пактный" или “короткий") в сентяб- 
ре 1996-го появится у дилеров. В 
противоположность своему “боль- 
шому брату” “Мерседесу-31”, весь- 


ма популярному у состоятельных 
заказчиков, новая машина ориен- 
тирована на любителей спортив- 
ных автомобилей с более скром- 
ными доходами. Четырехцилинд- 
ровый двигатель родстера ЗІК- 
230К с приводным нагнетателем 
мощностью 193 л. С./142 кВт рас- 
ходует в среднем 8,2 л/100 км. 


вая “четверка" (136 л. С./100 кВт). 
Однако главное новшество этого 
автомобиля - впервые в мире 
применен полностью убирающий- 
ся жесткий металлический верх с 
электрогидравлическим приво- 
дом, чтобы в считанные секунды 
превратить солнечный родстер во 
всепогодное купе. 


ТОЛЬКО для двоих 



в конструкции нет 
тайн - все доступно 
глазу. 


Можно установить и 
дверные панели, а 
верхний защитный 
брус поднимается для 
посадки в машину. 


Так специалисты фирмы 
БМВ рекомендуют трактовать 
название этого необычного 
транспортного средства: “Зизі- 
4/2” (“Джаст-Фо-Ту") - гибрид 
легкового автомобиля и мото- 
цикла. С точки зрения БМВ он 
доставляет удовольствие от во- 
ждения в бескомпромиссной 
форме, так сказать, экологиче- 
ски чистый продукт. 

Значит, никакой защиты от 
природных явлений не предусмо- 
трено: ни крыши, ни даже ветро- 
вого стекла. Комфорта - мини- 
мум, зато острые ощущения обес- 
печены: масса машины 500 кг, а 
за спиной водителя поперечно 
установлен четырехцилиндровый 



мотоциклетный мотор от БМВ- 
К1100. Четыре клапана на ци- 
линдр, распределенный впрыск, 
при рабочем объеме 1,1 л - 100 
л. С./74 кВт. “Сотня" за шесть се- 
кунд - серьезная заявка. А если 
добавить ветер в лицо и звук мо- 
тора, за секунды меняющийся от 
басовитого рокота до многократ- 
но усиленного жужжания растре- 
воженного осиного гнезда - раз- 
ве это не тот самый кайф, кото- 
рый не поймаешь за двойными 


стеклами и безупречной шумои- 
золяцией серийных автомобилей! 

Если комфорт принесен в 
жертву острым ощущениям, то 
безопасность - превыше всего. 
Требования законодателей пол- 
ностью удовлетворила про- 
странственная рама из алюми- 
ниевых профилей, а в дополне- 
ние припасли пару подушек 
безопасности. Что касается ди- 
зайна, то здесь цель такова: 
функции каждого агре- 
гата должны быть оче- 
видны и понятны. 

Пока автомобиль 
демонстрировали толь- 
ко на автосалоне в То- 
кио, сложно говорить о 
перспективах опытного 
образца. Но если пуб- 
лика в Европе заинте- 
ресуется, то может начаться и 
серийное производство. 

Техническая характеристика 
Габарит (длина, ширина, 
высота) - 2910x1600x1080 мм; 
база - 2080 мм; колея спере- 
ди/сзади - 1380 мм; дорожный 
просвет - 1 10 мм; размер шин - 
205/50 2Р117; снаряженная мас- 
са - около 500 кг; время разго- 
на с места до 1 00 км/ч - около 
6 с; максимальная скорость - 
достаточная. 


Между компегмяим Дженерал 
иоторс" (США) и “Шанхая ого- 
иогнв яндастря ' (КНР) подписа- 
но соглашение о строительстве 
завода легковых автомобилей - 
до 100 000 хлашин ежегодно. 


Известная в бывшем СССР 
марка чешских грузовиков 
ЛИАЗ получила наименование 
'Шкода-ЛИАЗ '. поскольку бо- 
лее 50% акции фирмы ЛИАЗ 
принадлежат теперь предпри- 
ятию ШкодаПпьзень . Послед- 
нее. в свою очередь, не имеет 
ничего общего с заводом лег- 
ковых автомобилей Шкода'. 


Компании “Мазда' и 'Форд ', 
тесно сотрудничающие около 25 
лет, намерены вложить 475 млн. 
долларов в строительство заво- 
да пикапов в Таиланде. С 1998 
года 2000 рабочих будут выпус- 
кать до 135 000 ілашин ежегодно. 


Объединение немецких автопро- 
мышленников (ФауДэА) выска- 
залось против предложения ми- 
нистра транспорта ФРГ, чтобы к 
2000 году 10^ч> регистрируемых в 
Г ермании новых машин расхо- 
довали менее 4 л 100 км. Такая 
мера не принесет реальной 
пользы и противоречит принци- 
пам рыночной экономики. Но ра- 
нее производители пообещали, 
что к 2005 году средний расход 
топлива у выпускаемых моде- 
лей будет снижен на четверть к 
уровню 1990 года, и намерены 
достичь этого рубежа. 


Скандал вокруг имени Штефи 
Граф, теннисистки № 1, обви- 
ненной в неуплате налогов, вы- 
нудил фирму “Опель ' отказать- 
ся от продления многолетнего 
рекламного контракта, по кото- 
рому спортсменке причиталось 
ежегодно 1,9 млн. марок. 


Независимая американская 
фирма, исследовав деятель- 
ность производителен грузови- 
ков в США, Японии, Г ермании и 
Швеции, сделала вывод, что 
наиболее эффективно и при- 
быльно работает шведское 
предприятие "Скания '. 


иинистры транспорта стран-чле- 
нов ВС одобрили предложение 
Вврокомиссии ввести европей- 
ское водительское удостовере- 
ние единого образца - ориентиро- 
вочно с 1 июля 1996 года 


Нащезирко^ствд^ 




Недаром эту машину назвали “Торус”, что 
значит телец, а попросту - бык. Даже ее 
“мускулистая” внешность намекает на си- 
лу и выносливость. Ходовые качества и 
надежность под стать названию. 

Доставшийся нам для знакомства 
“Форд-Торус-3,8 стейшн вэгон” (то есть 
универсал) - автомобиль заслуженный. С 
1 989 года он набегал в России 85 ты- 
сяч миль. Ездил зимой и летом 
днем и ночью, в дождь и снег. 
Водителей перевидал немало 
- и чересчур лихих, и не 
очень умелых. Одного толь- 
ко в его жизни не было 
ремонта. Не потребо- 
валось ничего в ма- 
шине ремонтиро- 
вать - не ломалась 
она. Хотя обслужи- 
ванием, как признал 
ся владелец, тоже час- 
тенько пренебрегали. Пыта 
лись, короче говоря, автомобиль изъ- 
ездить. Но это оказалось непросто. 

Внешне ‘Торус’’ и сейчас выглядит как 
новый, правда, метров с двадцати. При бли- 
жайшем же рассмотрении возраст дает о се- 
бе знать. В тех местах, где лакокрасочное по- 
крытие повреждено (сколы, царапины), ржав- 
чина берет свое. А вот найти ее очаги на 
крыльях, порогах и в других “обязательных” 
местах мы долго не могли, В конце концов 
отыскали желтые волдыри на пятой двери и 
в нижней части ее проема, там, где скаплива- 
лась влага. Когда запыленный, неумытый 
“Форд” отдраили с шампунем и натерли - уви- 
дели, что темно-вишневый “металлик” почти 
не потускнел. После пяти лет круглогодичной 
эксплуатации очень неплохо! 

Салон, тоже потертый, сохранил еще ос- 
татки былого великолепия. Малиновый, в 
цвет кузова, велюр свой нарядный вид поте- 
рял только в тех местах, что соприкасались с 
руками или седалищем водителя. Того же ко- 
лера ковер, когда с него удалили пыль и 
грязь, приобрел вид, близкий к первозданно- 
му. Индикаторы на цифровой панели прибо- 
ров сохранили яркость и сочность цветов. 

Вообще, салон ‘Торуса” типично амери- 
канский. Передние сиденья раздельные, но 
очень щирокие и плоские, стоят впритык друг 
к другу. Ремни безопасности спереди преду- 
смотрены для троих. Рычаг управления ко- 
робкой передач на рулевой колонке. Рулевое 
колесо точно такое же, как на автомобиле 
“Линкольн-Таун кар" (см. ЗР, 1995, № 2) - с 
огромной ступицей, не слищком приспособ- 
ленное для быстрой рулежки. Заднее сиде- 
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нье, как принято в американском автомоби- 
ле, предоставляет троим пассажирам макси- 
мум простора и свободы, а при желании мож- 
но разместиться и вчетвером. 

По-настоящему поразили размеры ба- 
гажника. “аюрдовский” ‘Телец’’ - настоящий 
тяжеловоз. А если сложить заднее сиденье 
(складывается оно, кстати, по частям), то на 
образовавщуюся площадку можно, кажется, 
загнать еще один небольщой автомобиль. 


Доступ в багажник как через 
заднюю дверь, так и через ок- 
но в ней, которое тоже откры- 
вается. 

Умеют американцы обору- 
довать интерьер с претензией. В 
малиновом плющевом нутре красного “бы- 
ка" чувствуещь себя как во дворце восточ- 
ного раджи. На фоне черно-серых, грубо- 
вато обитых салонов отечественных ма- 
шин - впечатление сильное. Хотя по удоб- 
ству и функциональности салона есть ма- 
шины более продуманные. 

Изложить свои впечатления о поведе- 
нии машины на дороге мы попросили водите- 
ля, который ездил на “Торусе” в его лучшие 
“молодые" годы. Квалификация эксперта со- 
мнений не вызывала. Итак, дальнейшее по- 

Отделка салона выпол- 
нена под цвет кузова. 


К отсутствию привыч- 
ных стрелок на панели 
приборов придется при- 
выкать. 



Да, американский универсал в самом деле 
машина многоцелевая. И пассажиров с по- 
клажей везти может, и грузовиком порабо- 
тать. Под обивкой багажного отсека скрыто 
запасное колесо - увы, не полноразмерное. 


г 



лш 





вествование - от лица мастера спорта меж- 
дународного класса, двукратного чемпиона 
России по автомобильному кроссу, серебря- 
ного призера “ипподромного" чемпионата 
Владимира Бузланова. 

От довольно большого и тяжелого за- 
океанского универсала особых “подвигов” 
на дороге не ожидаешь. Но первое впечат- 
ление оказалось обманчивым, В движении 
“Форд” показал себя очень хорошо. Двига- 
тель отлично работает на всех режимах; 
очень тяговит и, несмотря на то, что он ма- 
лооборотный (3800 об/мин), быстро “раскру- 
чивается”. Претензий к работе автоматиче- 
ской коробки никаких. Ходовая часть вполне 
соответствует динамике автомобиля. На хо- 
ду “Торус" - типичный переднеприводный: 
цепко держит дорогу, хорошо управляется. 
Приятно поразило рулевое управление - ни- 
какой задумчивости и медлительности, 
свойственной многим тяжелым американ- 
ским автомобилям с гидроусилителями. 
Следующий пункт в актив “Форда” - устой- 
чивость на мокром, обледенелом или засне- 
женном шоссе, даже на дорожных шинах. 

Еще одно несвойственное дорожной ма- 


шине качество ярко выражено у ‘Торуса" 
- проходимость. Не надо путать его с джи- 
пом, но “умеренная" грязь или довольно 
толстый слой снега машине вполне по си- 
лам. Сказываются большой крутящий мо- 
мент и хорощая характеристика двигате- 
ля. Единственное, что малоприятно на 
российских дорогах - слишком мягкая 
“фордовская” подвеска. На неровном по- 
крытии возникает вертикальная раскачка 
кузова, автомобиль как бы плывет по вол- 
нам. В общем, ходовые качества “Форда” 
можно назвать если не выдающимися, то 
очень хорошими. 

От себя добавим, что все вышеска- 
занное относится к большому семейно- 
му универсалу и забывать этого не сто- 
ит, чтобы не пуститься в сравнение “То- 
руса" с вездеходами или спортивными 
машинами, где он по многим парамет- 
рам будет выглядеть очень бледно. 

В последние месяцы беспощадной 
эксплуатации “Форд" все-таки не выдер- 
жал. Потек сальник в гидроусилителе ру- 
ля, изношенные тормозные колодки, по 
сути, перестали останавливать автомо- 


Техническая характеристика 

Общие данные; снаряженная масса - 1494 кг; 
максимальная скорость - 180 км/ч; средний расход 
топлива - 10,7 л/100 км. Размеры: длина - 4905 мм; 
ширина - 1803 мм; высота - 1410 мм; база - 2693 
мм; колея передних колес - 1565, задних - 1522 мм; 
объем багажника - 1 ,29, при сложенном сиденье - 
2,29 м3. Двигатель: Ѵ6; диаметр цилиндра и ход 
поршня - 96,0x86,0 мм; рабочий объем - 3797 см^; 
степень сжатия - 9,0; мощность - 141 л. с. (104 
к8т)/3800 об/мин; максимальный крутящий момент - 
292 Н-м при 2200 об/мин. 

биль. Для машины с пробегом 85 000 миль - 
сущий пустяк. 

Так что оказался “бык” (или “телец") 
крепким, выносливым, вместительным и к 
тому же довольно шустрым, что крупной 
рогатой породе не свойственно. 

Недаром года два-три назад “Форд-То- 
рус" был одной из самых распространенных в 
столице иномарок. Потом в Москве их поуба- 
вилось - перекочевали, наверное, в глубин- 
ку. И если владелец станет о своем автомо- 
биле заботиться - старичок “Торус" бегать 



“Красный бык” - “Форд-Торус-3,8 стейшн 
вэгон”. При длине почти пять метров уни- 
версал не кажется громоздким благодаря 
стремительному силуэту. 


Объем и без того внушительного багажника 
можно увеличить, сложив заднее сиденье. 


будет долго. Вывод этот делаем “от обратно- 
го". Об этом обратном - о живучести ‘Торуса” 
при самой жестокой эксплуатации мы только 
что рассказали. 

Редакция благодарит фирму “Мега- 
Лада” (Тольятти) за помоідь в подготовке 
материала. 

Игорь ТВЕРДУНОВ 
Фото Вадима Крючкова 
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Для вас и вашей машины 



йІІИМШ (ИГІІМИ9Щ 



Охранные сигнализации с дистан- 
ционным управлением появились 
на российском рынке совсем не- 
давно, и поначалу автомобилисты 
с энтузиазмом восприняли новин- 
ку. Изящные радиобрелоки, сирены 
с автономным питанием, микровол- 
новые объемные датчики быстро 
вошли в моду. Еще бы, сложная 
электроника сулила не только на- 
дежную защиту от угонщиков, но и 
иной уровень комфорта (см. ЗР, 
1994, № 5, 6). Однако вскоре вос- 
торги уступили место недоумению, 
а порой и разочарованию. Вместе с 
дорогими охранными комплексами 
пришли неизвестные доселе проб- 
лемы. Мощная сирена начинает го- 
лосить когда ни попадя, электро- 
проводка хандрит, аккумулятор 
быстро разряжается, зажигание 
иной раз блокируется прямо на хо- 
ду, двери автоматически запирают- 
ся в самый неподходящий момент, 
а хозяину при этом приходится 
взламывать собственную машину - 
ключи-то остались в замке зажига- 
ния. Кто виноват; производитель, 
продавец, монтажник или сам вла- 
делец? Попробуем разобраться. 

Что греха таить, наш рынок охранных 
систем формируется стихийно. В Россию 
поступает множество сигнализаций самых 
разных типов из Америки, Европы и Азии. 
Причем качество многих весьма сомни- 
тельно. Как правило, это обнаруживается 
уже в процессе эксплуатации, когда наив- 
ный покупатель потратил деньги. Ничего 
удивительного - обязательная сертифика- 
ция устройств подобного рода у нас пока 
не налажена, а единственный путеводи- 
тель в море товаров - реклама. 

В Европе дело поставлено иначе. Хал- 
турщики свои изделия просто не смогут 
продать - за этим бдительно следят стра- 
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ховые компании. Они-то и диктуют условия 
производителям электроники. Проще гово- 
ря, вашу машину не застрахуют, если она 
не оборудована охранным комплексом. 
При этом он обязательно должен быть 
одобрен специальным нормативным цент- 
ром безопасности. Стандарты довольно 
жесткие и выполнить их трудно. Например, 
в прошлом году из 400 фирм, пытавшихся 
аттестовать свою продукцию в Ассоциации 
страховых компаний Италии и Франции, 
лишь 150 получили лицензии. 

Представим нашим читателям основ- 
ные положения современных Европейских 
требований к автомобильным сигнализа- 
циям с дистанционным управлением. Руко- 
водствуясь ими, можно подобрать качест- 
венный охранный комплекс в российском 
магазине. 

Секретность радиоканала. Связь ме- 
жду радиобрелоком и блоком управле- 
ния должна обязательно осуществлять- 
ся с помощью динамического кода. То 

есть после каждого снятия или постановки 
автомобиля на охрану система автоматиче- 
ски формирует новый шифр управляющего 
сигнала. Сразу назовем признаки ненастоя- 
щего динамического кода. Если для замены 
основного брелока запасным потребова- 
лась процедура синхронизации или при по- 
пытке включить-выключить сигнализацию 
на значительном удалении от машины про- 
изошла рассинхронизация (комплекс пере- 
стал реагировать на команды с брелока), то 
данный динамический код - ложный. 

Безопасность владельца. Запреще- 
ны любые устройства, способные на хо- 
ду заглушить двигатель. Правило дейст- 
вует в Европе с 1 995 года. Оно обязывает 
производителей предусмотреть защиту как 
от случайной, так и от преднамеренной 
блокировки зажигания сигнализацией в 
случае отказа электроники охранного ком- 
плекса, бросков напряжения в бортовой 
сети, нажатия кнопки брелока и т. д. Разу- 
меется, данный параграф запрещает мон- 


таж любых противоугонных систем типа 
“хай-джек" (Нід^ 1 -^аск). 

Краткий комментарий. Всевозможные 
“джеки” нынче лавиной хлынули в Россию. 
К сожалению, пострадавшие от них уже 
есть. Например, автор этих строк чудом 
избежал аварии, когда пресловутый 
СІІНогсІ-ВІаск ^аск во время обгона “выру- 
бил” мотор редакционного ВАЗ-2109. Не 
зря цивилизованные страны уже отказа- 
лись от подобных устройств. На неподвиж- 
ной машине разрешено блокировать что 
угодно: стартер, зажигание, подачу топли- 
ва. Но коли автомобиль тронулся - сюр- 
призов быть не должно. 

Кроме двух основных требований, ко- 
торые производители сигнализаций для 
Европы обязаны выполнять, есть еще ре- 
комендации, Расскажем и о них. 

Мэрии зарубежных городов заботятся 
о крепком сне граждан и запрещают подачу 
любых звуковых сигналов в ночное время. 
(Жаль что этому примеру пока не следуют 
наши администраторы.) Так вот, в хорошей 
сигнализации есть режим “тихой охраны”, 
когда блок управления, датчики, блокиров- 
ки, световые сигналы, радиоканал пейдже- 
ра задействованы, а сирена отключена. 

Элементы конструкции. Наименее 
уязвимы автосторожа с бронированным 
(металлическим) корпусом и залитыми 
специальной резиной микросхемами. 
Желательно не применять замки аварий- 
ного отключения и особенно секретные 
тумблеры “Ѵаіеі ЗѵѵіІсН". Последними комп- 
лектуют широко распространенные в Рос- 
сии системы “Ргевііде”, “ЕхсаІіЬиг”, “Септах”. 

Рекомендуется дублировать традици- 
онную сигнализацию устройством типа 
“иммобилайзер”. По своей сути это набор 
силовых реле, блокирующих несколько 
электрических цепей автомобиля. Управ- 
ляют им специальным электронным клю- 
чом повышенной секретности. Одно из ос- 
новных преимуществ перед охранными 
комплексами - не склонен “вырубать" дви- 
гатель во время движения. 

Совсем недавно в приватной беседе 
глава одной из крупных итальянских фирм, 
производящих противоугонные системы, 
сообщил, что сейчас спрос на иммобилай- 
зеры необычайно высок. В заводской про- 
грамме их доля составляет 70% и лишь ос- 
тавшиеся 30% приходятся на обычные сиг- 
нгшизации. 

И наконец, желательна “пассивная по- 
становка на охрану”. Если вы, покидая ма- 
шину, забыли нажать кнопку брелока, то че- 
рез полминуты электронный комплекс авто- 
матически “встанет на охрану”. При этом 
действительно хорошая сигнализация вклю- 
чит все режимы, за исключением моторов 
блокировки дверей, чтобы владельцу не при- 
шлось вскрывать собственный автомобиль, 
если ключи с брелоком ненароком оставил в 
салоне. Подобные случаи, к сожалению, не 
так редки. Например, водитель решил поме- 
нять проколотое колесо, захлопнул дверь, а 
ключи торчат в замке зажигания. 
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Как извлечь практическую пользу из 
сказанного выше? Да очень просто, специ- 
альные приборы не нужны. Попросите про- 
давца распечатать коробку с понравив- 
шейся системой. Бегло осмотрите ее - те- 
перь материал корпуса или потайной вы- 
ключатель в комплекте вам скажут о мно- 
гом. Затем внимательно изучите инструк- 
цию. Особенно разделы, касающиеся син- 
хронизации брелоков с блоком управле- 
ния, способов постановки на охрану, видов 
блокировок и выполняемых функций. Не- 
лишне предварительно посоветоваться с 
владельцем автосторожа той же марки. 

Теперь расскажем о собственных впе- 
чатлениях. Разумеется, детально изучить 
все сигнализации на нашем рынке просто 
невозможно. Однако возьмем на себя сме- 
лость рекомендовать несколько систем, 
получивших положительную оценку в отде- 
ле испытаний журнала “За рулем”. 

Элитные (по терминологии фирмы) 
комплексы “СІІЯогб” стоимостью до полуто- 
ра тысяч долларов, разумеется, в похва- 
лах не нуждаются. Из сигнализаций сред- 
него ценового диапазона (до 400 долла- 
ров) заслуживают внимания итальянские 
“Ниггісапе” моделей 4001 и 5001, “Зікига- 
А10” и “Ітрегіит”, “БазегІіпе-ЭЭб", “Зігіо- 
777", “ЗесгеГ, “Моизе”, а также “СЗетіпі”. 
Среди дешевых (до 250 долларов) лидиру- 
ют тайваньский “Ѳиппегз-03250”, -270 и 
сингапурский “Вепхоп-Ох". Отличные им- 
мобилайзеры - американский “СІіИогсІ", ан- 
глийская “Ѵесіа" с электронными ключами 
и итальянский “Ниггісапе К-Іоск” с кнопоч- 
ным управлением. Среди продукции отече- 
ственных фирм особняком стоят две очень 
любопытные разработки; “Автосейф-М" с 
речевым синтезатором и “Тантал", снаб- 
женный уникальной парой передатчик - 
пейджер с самоконтролем. 

К сожалению, безотказная работа сиг- 
нализации зависит не только от ее качест- 
ва, многое определяет квалификация мон- 
тажника, а человеческий фактор, увы, про- 
гнозированию не поддается. Поэтому на- 
стоятельно рекомендуем владельцам, по- 
лучившим машину из автосервиса, воору- 
житься инструкцией, проверить и тщатель- 
но отрегулировать чувствительность дат- 
чиков охранного комплекса, чтобы избе- 
жать ложных срабатываний или, наоборот, 
снижения уровня защиты. Если же вы об- 
ладаете минимальными навыками электри- 
ка, то не поленитесь проверить, соответст- 
вуют ли схеме все монтажные соединения. 

В заключение - о наиболее распро- 
страненном эксплуатационном дефекте. 
Допустим, автосторож начал давать сбои 
после относительно долгого периода ис- 
правной работы. Не спешите с выводами. 
Для начала оцените состояние концевых 
выключателей капота, багажника и дверей. 
Если они заржавели, что случается часто, 
особенно на отечественных автомобилях, 
зачистите их и лишь потом, в случае необ- 
ходимости, обратитесь к специалистам. 

Вадим КРЮЧКОВ 


ХАЛТУРЫ НЕ 

Рынок услуг по антикоррозион- 
ной обработке автомобилей 
сейчас близок к насыщению. 
Как говорится, не было ни гро- 
ша, да вдруг алтын. Вспомните, 
в прошлом году мы наблюдали 
подобный взрыв с охранными 
сигнализациями. Их стали вво- 
зить в Россию в огромном коли- 
честве, и предложение очень 
быстро превысило спрос. Газе- 
ты пестрели рекламными объя- 
влениями, а клиентов букваль- 
но за рукав тащили в мастер- 
ские, обещая поставить лучшую 
в мире систему. Сделать пра- 
вильный выбор стало трудно. 

За одну и ту же цену предлага- 
ли как отменный товар, так и 
откровенную халтуру. 

Антикоров нынче тоже много. 
Автомобиль можно защитить от 
ржавления нашей мастикой и “Мо- 
вилем”, голландским “Тектилом”, 
канадским “Раст-Стопом”, швед- 
ским “Нуксидолом”, американским 
“Альтавудом”. Это далеко не пол- 
ный список. Однако вопрос каче- 


ПРОЩАЕТ 

ства по-прежнему остается от- 
крытым. В отличие от плохой 
электроники неправильная техно- 
логия нанесения антикора или со- 
став-фальшивка проявятся лет 
через пять в виде сквозных дырок 
в кузове. Фирмы-халтурщики к то- 
му времени скорее всего исчез- 
нут, так что к ответу призвать бу- 
дет некого. 

Как быть, кому верить? Для 
начала развеем миф о дешевых 
препаратах нашего производства, 
якобы не уступающих, а зачастую 
превосходящих дорогие зарубеж- 
ные. Вспомните кажущийся внеш- 
не целым слой черной мастики, 
пластами отваливающийся с за- 
ржавевших панелей при малей- 
шем прикосновении. Или другой 
пример. Какого цвета “Мовиль"? 
Правильно, продукт первых пар- 
тий из Прибалтики был темно-ко- 
ричневого цвета, имел специфи- 
ческий запах и после нанесения 
не высыхал полностью. Потом по- 
явились модификации, вроде бы 
не уступающие, превосходящие и 
прочее, и прочее. В результате 
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мы имеем дело с совершенно раз- 
ными препаратами, для которых 
“Мовиль” - лишь имя нарицатель- 
ное. Эдакий голландский сыр в 
варианте молокозавода уездного 
города N. ничего общего с настоя- 
щим сыром не имеющий. 

Стабильность качества от пар- 
тии к партии, увы, редко соблюда- 
ется в наших условиях. Хотя в 
идеальном случае свойства отече- 
ственных препаратов, действи- 
тельно соответствующих ГОСТу, 
близки к зарубежным аналогам. 
Вопрос в том, где найти станцию, 
работающую с доброкачественной 
товарной продукцией. Кстати, это 
касается и фирм, предлагающих 
импортные материалы. 

Где гарантия, что ващу люби- 
мую “Оку” вместо “Тектила” не об- 
лили сланцевой мастикой, а рас- 
ход препаратов не приравняли к 
“Волге”? 

Разумеется, качество настоя- 
щих фирменных материалов ста- 
бильно. Поэтому рекомендуем не 
поддаваться искушению посетить 
пост, обещающий цены “ниже ры- 
ночных”, а сразу обратиться к ди- 
леру одной из западных компа- 
ний, представляющему ее офици- 
ально. Заплатите дороже, но вас 
не обманут. К тому же фирмен- 
ные станции первыми получают 
новейщее оборудование, совре- 
менные материалы и новые тех- 
нологии. Например, широко рас- 
пространенные у нас составы 
“Тектил” постоянно совершенст- 
вуются. Хорошо знакомые авто- 
мобилистам препараты “Тектил- 
210 АМ” для скрытых полостей и 
мастика “Тектил-122А” доработа- 
ны специально для российских ус- 
ловий. Теперь они получили но- 


Сравнительные характеристики антикоррозионных 
составов для скрытых полостей 


Состав 

Страна- 

изготовитель 

время до появления коррозии, ч 

в тѳрмо- 

влагокамере 

В камере 

5%-ного соле- 
вого тумана 

ИГМ-МЛ 

Россия 

2000 

300 

“Мольвин-МЛ" 

Россия 

1500 

зоо 

‘Мовиль-2' 

Россия 

- 

300 

■Твс1у1-210 АМ" 

Голландия 

2400 

480 
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вые индексы “320 СН” и “232 УР” 
соответственно. 

Принципиальная новинка на 
нашем рынке - двухслойный метод 
антикоррозионной обработки. В 
чем его отличие от традиционных? 
Сначала на автомобиль наносят 
специальный консервант “Тектил- 
668 СР” с пониженным содержани- 
ем растворителя. Причем распы- 
ляют его не только в скрытые по- 
лости, но и на днище. Потом нано- 
сят специальную мастику “Тектил- 
230 УР”, которая образует плот- 
ный эластичный слой черного цве- 
та с бронзовым оттенком. На сло- 
вах вроде бы просто, но смеем вас 
заверить: если днище автомобиля 
обильно полить обычным консер- 
вантом, то поверх него обычная 
же мастика “не ляжет”. Качествен- 
но нанести двухслойное покрытие 
“Тектил” пока могут только в мос- 
ковском АО “Примула”. 

Нет худа без добра. Острая 
конкуренция на рынке привела к 
тому, что серьезные “антикорро- 
зионщики” сейчас предлагают ши- 
рокий набор дополнительных ус- 
луг: установку сигнализаций и ра- 
диоаппаратуры, “протяжку” ходо- 
вой части, монтаж защиты карте- 
ра, фаркопа и т. д. Кроме того, 
клиент обязательно получит га- 
рантию, а также скидку, если об- 
ратится для повторной обработки. 
Согласитесь, возможность дообо- 
рудовать новый автомобиль всем 
необходимым в одном месте и за 
один день куда привлекательнее 
привычных хлопот. 

Итак, прежде чем затевать ан- 
тикоррозионные работы, нужно 
найти хорошего исполнителя. На- 
вязывать читателю свое мнение о 
марке антикора не собираемся: 
материал для сопоставления дан 
в таблице, а окончательный вы- 
бор автомобилисты сделают сами. 
Мы же обещаем рассказать о со- 
стоянии редакционных автомоби- 
лей, обработанных различными 
составами, в одном из весенних 
номеров журнала. 

Вадим КРЮЧКОВ 
Фото автора 





Честно говоря, когда 
мы получили “Бустер 
Пак" на испытания, от- 
ношение к нему было 
скептическим. Но стои- 
ло на выходные оста- 
вить его в редакции, 
ударил мороз, и с утра 
“Москвич” отказался за- 
водиться. Тут-то я и 
вспомнил с горечью о 
забытом на работе при- 
боре... Впрочем, обо 
всем по порядку. 



Что же такое бустер? В переводе с 
английского - это устройство для уве- 
личения рабочего усилия или мощности 
машины, механизма в момент особо 
важных нагрузок. “Бустер Пак" помога- 
ет аккумулятору - но не обязательно 
при больших нагрузках (то есть при ра- 
боте стартера). 

По сути, этот бустер и есть акку- 
мулятор, но соответствующим об- 
разом “упакованный”. Наш, модели 
Е8 2500, скрывает в прочном пласт- 
массовом корпусе необслуживаемую 
герметичную свинцово-кислотную ба- 
тарею. Ее параметры: емкость - 
12. ..15 А-ч, ток разрядки - 250 А. К 
выводам батареи подключены два 
толстых провода с мощными зажима- 
ми-“крокодилами” (“прикуриватели"). 
Кроме того, есть стандартное гнездо 
для подключения потребителей или 
зарядного устройства (вход-выход на 
12 В) и пять светодиодов - индикация 
зарядки, или емкости бустера. 

При пуске мотора бустер ни в ко- 
ем случае не замена основному акку- 
мулятору - только помощник. Что же 
он может? 
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БУСТЕР- 

ПАРТНЕР 

АККУМУЛЯТОРА 


Вместе с аккумулятором “крутнуть" 
стартер, если по каким-то причинам 
штатной батарее это сделать тяжело. 
Типичный пример - подсаженный акку- 
мулятор, вязкое масло и морозное ут- 
ро. Бустер поможет легче отнестись к 



“Бустер Пак” рабо- 
тает в паре с акку- 
мулятором, помо- 
гая пустить двига- 
тель. Так же вы- 
глядит процедура 
зарядки Бустера. 


Бустер полно- 
стью заряжен - 
нажимаешь на 
кнопку, и загора- 
ются все пять 
ламп. 


СТОЛЬ убийственному сочетанию - “при- 
курите" от него, и все. 

Кстати, нам не удалось пустить 
двигатель, используя один только бус- 
тер. Неудивительно - в мороз его емко- 
сти и тока стартеру не хватит. Но если 
штатному аккумулятору немного не- 
достает силенок для пуска мотора - бу- 
стер оправдает свое название. 

Вполне по силам бустеру вместо 
аккумулятора питать потребители при 
неработающем двигателе. Чтобы не 
сажать штатную батарею, подключай- 
те к бустеру автомобильный холодиль- 
ник, компрессор для шин, “переноску”... 
Его емкости хватит, чтобы в течение 
3,5 ч питать потребители общей мощ- 
ностью 40 Вт (холодильник), в течение 
20 ч - 10 Вт (автомобильный телеви- 
зор, магнитолу) и целых 40 ч - 4 Вт 
(лампы-“переноски''). Все эти приборы 
можно подключить к входу бустера, 
однотипному с гнездом прикуривателя, 
- надо лишь помнить об отличии оте- 
чественных и импортных прикуривате- 
лей. Последние - под менее глубокое 
гнездо (такое же и на бустере). Поэто- 
му, вставив прикуриватель из “Жигу- 


лей” в бустер, вы устроите короткое 
замыкание, но термобиметаллический 
предохранитель не позволит бустеру 
выйти из строя. К счастью, большинст- 
во наших потребителей, питающихся 
от гнезда прикуривателя, оснащены 
разъемами, работающими и в корот- 
ком, “импортном” гнезде. 

Кстати, и сам бустер можно под- 
ключить в гнездо прикуривателя - тог- 
да при неработающем двигателе он бу- 
дет работать вместе с аккумулятором, 
не позволяя ему разрядиться ниже до- 
пустимых пределов. 

При таком варианте подключения 
бустера он в какой-то мере нейтрали- 
зует токи утечки, которые протекают и 
после выключения зажигания и до- 
вольно быстро разряжают батарею 
стоящего автомобиля. Для примера; 
токи больше 0,1 А разряжают на 50% 
батарею емкостью 45 А ч примерно не- 
делю', токи около 0,3 А - один - три 
дня, около 1 А - менее 22 часов. Те же 
токи для батареи емкостью 70 А-ч - 10 
дней, 5 дней, меньше 35 часов. 

Чтобы эти сведения не остались 
пустым звуком, вот данные по токам 
утечки, полученные с помощью мотор- 
тестера. Оставленная включенной ав- 
томагнитола (радио) потребляет 1 ...3 А; 
“переноска” с лампой - 0,5 А; сигнали- 
зация на дежурстве - 0,1. ..0,3 А; при 
“тревоге” - до 3 А; лампы освещения 
салона (плафоны) - 1 А; “антирадар" - 
о, 03. ..0,1 А; включенное зажигание - 
1 ...3 А; стояночные огни - 1 ...3 А. 

Напомню, при параллельном подклю- 
чении потребителей (как сделано и в ав- 
томобиле) величины потребляемых токов 
складываются, так что общий ток утечки 
окажется немалым. Помните, как дорого 
может обойтись ваша забывчивость. 

Одним из первых “Бустер Пак” при- 
обрел владелец шикарного “Г ран Черо- 
ки”, забывший отключить на выходные 
дни радиотелефон. Утром в понедель- 
ник его ждал неприятный сюрприз в 
виде севшего аккумулятора. 

И наконец, еще одна немаловаж- 
ная функция бустера. При ремонтах, 
техническом обслуживании иногда 
приходится отключать штатный акку- 
мулятор. Автомобилям, оснащенным 


“хитрыми” сигнализациями, бортовы- 
ми компьютерами, это противопока- 
зано - у них может начисто “отши- 
бить память" и последующее лечение 
от склероза займет много времени. 
Подсоединив к аккумуляторным про- 
водам “крокодилы” бустера или вклю- 
чив его через гнездо прикуривателя, 
вы не прервете подачу тока в элек- 
тронные устройства ни на секунду. 

Заряжать “Бустер Пак” приходится, 
по нашим наблюдениям, довольно час- 
то. Во-первых, желательно держать 
его всегда в полной боеготовности, а 
во-вторых, при работе в паре с сильно 
разряженным аккумулятором батареи 
в бустере хватает ненадолго - ем- 
кость-то невелика. Две-три попытки в 
холода - и прибор требует подзарядки. 

Заряжать бустер можно тремя спо- 
собами. Во-первых, подключив через 
сетевой адаптер к домашней розетке. 
Долго (до 30 часов), зато хлопот ника- 
ких. Во-вторых, от гнезда прикуривате- 
ля - при работающем двигателе гене- 
ратор будет заряжать и штатную бата- 
рею, и бустер. Правда, если мощности 
генератора не хватит (включено много 
потребителей), бустер не получит ниче- 
го или даже будет разряжаться. И, в- 
третьих, напрямую, “крокодилами”, со- 
единить бустер с аккумулятором - 
опять же при работающем моторе, а 
то, неровен час, бустер опустошит 
штатную батарею. Если она заряжена, 
бустеру будет достаточно 10-15 ми- 
нут, чтобы зарядиться от генератора. 

В целом наше мнение о приборе 
“Бустер Пак” таково: многим он будет 
полезен как страховочное устройство 
на случай разрядки основного аккуму- 
лятора. Цена его немаленькая, но, с 
другой стороны, радиотелефоны, ком- 
пьютеры, автомобильные телевизоры - 
в общем, потребители, легко разряжа- 
ющие штатную батарею, - пользуются 
спросом у людей с достатком. Во вся- 
ком случае, в Канаде, откуда родом 
“Бустер Пак”, он распространен до- 
вольно широко. 

Торгует бустерами уже известная 
читателю фирма “Ватро”. Известная - 
благодаря инструменту “Метринч”, хо- 
рошо зарекомендовавшему себя во 
время редакционных испытаний (ЗР, 
1995, № 4). Надо сказать, что мы и сей- 
час работаем "Метринчем” и не измени- 
ли своего мнения о нем. “Бустер Пак”, 
инструменты, мотор-тестеры “Эксо- 
тест” и оборудование для станций сер- 
виса можно приобрести в АОЗТ “Ватро” 
по адресу: Москва, ул. Лесная, 45А. 
Тел./факс 978-69-29. 

Антон ЧУЙКИН 
Фото Сергея ИВАНОВА 
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Автору не раз приходилось видеть, как 
покупают автомагнитолу. Увы, боль- 
шинство желающих “взять музыку в 
дорогу” способны задать продавцу 
лишь три вопроса. Есть ли автореверс, 
как вынимать магнитолу из гнезда и 
какова выходная мощность? Вопрос, 
сколько стоит, в тройку не входит - от- 
вет на ценнике. Покупателей, которые 
перед покупкой полистали фирменные 
каталоги, едва ли наберется больше 
трех на сотню. Остальные при выборе 
руководствуются не всегда квалифи- 
цированными советами знакомых, про- 
давцов и содержимым собственного 
кошелька. 

Полагаться на советы безоговорочно 
не стоит - ведь даже продавцы фирмен- 
ных магазинов не всегда могут ответить, 
для чего та или иная кнопка на магнито- 
ле. Что требовать с тех, у кого аудиотех- 
ника лишь один пункт в ассортименте. 

К сожалению (или к счастью?), оте- 
чественных аппаратов, способных конку- 
рировать с изделиями ведущих европей- 
ских, японских и даже корейских фирм, 
сегодня просто нет, благодаря чему та- 
моженные пошлины невелики. Цены на 
импортную аппаратуру находятся на при- 
емлемом уровне (она дешевле, чем в Ев- 
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ропе, но дороже, чем в США). Прежде, 
чем потратить деньги, сначала оцените, 
на что можно рассчитывать. 

Если цена магнитолы ниже 60 долла- 
ров - лучше пройти мимо. Аппараты это- 
го уровня не отличаются ни качеством 
звучания, ни надежностью и, как прави- 
ло, не соответствуют заявленным харак- 
теристикам. У многих по два динамика, 
но сама магнитола - моно, а не стерео. 

От 60 до 100 долларов США стоят 
обычно стереомагнитолы с ручной на- 
стройкой и примитивным лентопротяж- 
ным механизмом. Большинство фирм уже 
прекратили их выпуск, но, например, “Фи- 
липс” до сих пор делает две подобные 
модели. Они годятся, пожалуй, лишь для 
служебной машины, часто передаваемой 
другому шоферу, который вдобавок рав- 
нодушен к музыке. Ставить такие на 
свою машину не рекомендуем - разве 
только на продажу. Если финансы уж 
очень “жмут”, то лучше прицениться к ав- 
томагнитолам “Дэу”: можно найти с авто- 
матической цифровой настройкой и быст- 
росъемным креплением - на 30% дешев- 
ле, чем аналог из Японии. 

Следующий ценовой и качественный 
класс - от 100 до 180 долларов. Это тех- 
ника базового уровня японских и евро- 
пейских фирм. Как правило, такие магни- 


толы можно сопрягать с двумя или че- 
тырьмя динамиками. У них встроенный 
усилитель мощностью до 30 ватт (сумма 
по всем каналам) и цифровая настройка 
тюнера (приемника) с памятью. Наиболее 
дорогие модели могут быть с авторевер- 
сом и микропроцессорным управлением 
(без вращающихся регуляторов громко- 
сти, тембра и баланса). Обычный способ 
защиты от кражи - быстроизвлекаемый 
корпус магнитолы. Такой вариант “музы- 
кального салона” можно рекомендовать, 
если не по карману более качественная 
аппаратура, но есть желание заменить 
надоевшую “Былину” чем-нибудь посовре- 
меннее. 

Третий ценовой класс - от 180 до 
240 долларов - оптимальное соотноше- 
ние качества и цены для владельцев от- 
носительно новых отечественных авто- 
мобилей и иномарок при условии, что они 
не из числа любителей музыки или, тем 
более, профессионалов в этой области. В 
этом ценовом диапазоне - магнитолы с 
достаточно мощным встроенным усилите- 
лем (15-25 Вт на канал), микропроцес- 
сорным управлением, съемной передней 
панелью, а некоторые модели оснащены 
линейным выходом для подключения до- 
полнительного усилителя, а также систе- 
мой шумопонижения “Долби-В”. 




ВЫБИРАЙТЕ 


Следующая группа, от 240 до 400 
долларов, в ближайшем будущем должна 
стать весьма популярной: такие магнито- 
лы, как правило, оснащены контроллером 
(управлением) для компакт-диск-чендже- 
ра, качественным лентопротяжным меха- 
низмом и мощным встроенным усилите- 
лем (20-35 Вт на канал). Другое их досто- 
инство - сенсорное управление, не тре- 
бующее усилий, наличие нескольких ли- 
нейных выходов, возможность использо- 
вания высококачественных магнитных 
лент типа II и IV, системы шумопониже- 
ния “Долби-В, С”, система ПОЗ и множе- 
ство других функций. Эта весьма серьез- 
ная техника как нельзя лучше подойдет 
любителям музыки со средним достат- 
ком, всерьез озабоченным качеством 
звука, а также практичным автовладель- 
цам, которые планируют расширить ау- 
диосистемы или купить компакт-диск-чен- 
джер. Исходя из соотношения “цена-ка- 
чество", это, по-видимому, наиболее при- 
емлемые магнитолы для отечественных 
машин и импортных малого класса. 

Пятая группа - высококлассные маг- 
нитолы с широким набором дополнитель- 
ных функций. Обычно снабжены контрол- 
лером цифрового звукового процессора, 
дистанционным пультом управления на 
инфракрасных лучах, отдельным выхо- 
дом для сверхнизкочастотного динамика 
(сабвуфера). Цена - от 400 до 900 долла- 
ров. Тем, кто всерьез задумывается, гля- 
дя на эту технику, следует знать, что вос- 
произведение радиопередач в УКВ-диа- 
пазоне и кассет для такой магнитолы - 
лишь разминка. Ее стихия - цифровые 
записи на компакт-дисках. Нередко в ап- 
парате отсутствует встроенный усили- 
тель - значит, необходим внешний, а он 
порой дороже самой магнитолы. Звуко- 
вые процессоры тоже недешевы - от 260 
долларов. Разумеется, не может быть и 
речи о стандартных динамиках - нужны 
высококачественные акустические систе- 
мы. И конечно, установку аппаратуры за 
1200-2500 долларов надо доверить про- 
фессионалам. Магнитолы этой группы - 
для состоятельных любителей музыки 
или фанатичных поклонников богатого 
звука, готовых затянуть пояса. 

Высшая, шестая группа - техника 
класса Ні-Епб (“Хай-Энд” - можно переве- 
сти как “высший предел”) для узкого кру- 
га не только фанатичных, но и преуспе- 


МАГНИТОЛУ 


вающих. Тут выбор настолько индивидуа- 
лен, что давать советы бессмысленно. 
Цена сравнима со стоимостью новой ма- 
шины, но для меломана главное, чтобы 
нравился звук. Вступивший на такой путь 
должен быть готов к финансовым проб- 
лемам. 

Лучшая защита от кражи - крепле- 
ние, которое позволяет быстро снять 
магнитолу или ее переднюю панель. Код 
в наших условиях от кражи не спасает. 

Итак, дело за малым - определить, к 
какой категории пользователей вы при- 
надлежите, кто из производителей вам 
наиболее симпатичен, прикинуть квар- 
тальный баланс, сесть поближе к теле- 
фону и открыть рекламную страницу. 

Анатолий ФОМИН 

СЛОВАРЬ 
“МУЗЫКАЛЬНОГО 
САЛОНА ЗР” 


Часть 1. Автомагнитолы 

Сейчас почти у каждой автомагни- 
толы инструкция не менее чем на 10 
страницах. Как разобраться в ее харак- 
теристиках и функциях? Как сравни- 
вать изделия разных фирм? Доверять 
ли продавцам, всецело полагаясь на 
их честность и компетентность, или 
лучше знать основы самому? 

Если вы пожелали разобраться са- 
мостоятельно, этому поможет наш 
словарь терминов. 

Автореверс - проигрывание обеих до- 
рожек (сторон) кассеты. Не нужно доста- 
вать ее, переворачивать и вставлять снова. 

Выходная мощность (максималь- 
ная). За рубежом ее измеряют по стан- 
дартам ЕІАЗ и □ІН45324. Первый харак- 
теризует максимальную мощность, а 
второй - мощность в режиме продолжи- 
тельной работы при напряжении пита- 
ния 14,4 В и ограничении по искажению 
сигнала. Обычно второе значение на 
30-50% меньше первого. 

Память (фиксированная настройка). 
Пользователь “записывает" частоту ра- 
диостанции в память приемника. Вклю- 
чать прием можно нажатием кнопки без 
утомительного поиска. 

Подсветка: С/А (Сгееп/АтЬег) ОцаІ 


ІІІитіпаІіоп зеленая/оранжевая подсветка 
дисплея на выбор. Е. Е. тиііі соіоиг- мно- 
гоцветный электролюминесцентный дис- 
плей фирмы “Пионер” (хорошо читается, 
но боится сильных ударов). 

Системы улучшения приема в УКВ- 
диапазоне - несут разные названия у ка- 
ждой фирмы. ОѴМАЗ - “Пионер”; НЗ-ІІ - 
“Джей-Ви-Си”; “МахТипе" - В - “Альпайн". 

Стандартные диапазоны импорт- 
ных магнитол УКВ (РМ) - Европа, США, а 
с недавних пор и Россия: 87,5-108 МГц; 
Россия: 65-74 МГц; СВ (МѴѴ); 531-1602 
кГц; ДВ (Ш); 153-281 кГц. 

Цифровой звуковой процессор 
(ОЗР) служит для фокусирования звука и 
создания различных эффектов звучания 
(имитация акустики различных помеще- 
ний - зал, джаз-клуб, церковь, стадион и 
др.), тонкой настройки системы примени- 
тельно к конкретному автомобилю. 

ВІапк зкір - пропуск незаписанных 
участков ленты. 

ВЗА - Везі Зіаііопз Аппоипсегпепі - 
выбор лучшей программы ВСЗ ТА (см. 
ВОЗ) по величине сигнала - срабатывает 
автоматически. 

ВЗМ - Везі Зіаііопз Метогу - память 
лучших по качеству приема станций. За- 
поминание после нажатия на кнопку. 

ВТМ - Везі Типіпд Метогу - запись в 
память по порядку убывания сигнала (от 
сильных станций к слабым). 

ОоІЬу В, С - шумопонижающие систе- 
мы, расширяют динамический диапазон 
соответственно на 6-12 и 9-18 дБ. Рабо- 
тают, только если запись сделана на ап- 
паратуре с этой системой. Для улучшения 
звучания плохих записей малопригодны. 

ОоІЬу 3 - наилучшая шумопонижаю- 
щая система для бытовой аппаратуры. В 
автомагнитолах пока не применяется. 

ОЗР Сопігоі - возможность управле- 
ния Оідііаі Зоипб Ргосеззог (цифровым 
звуковым процессором). 

Рабег - регулятор баланса громкости 
между передними и задними динамиками; 
□иаі Рабег - двойной регулятор, позволя- 
ет также регулировать громкость дина- 
миков, подсоединенных к дополнительно- 
му усилителю. 

РЕЕХ - Ргедцепсу ЕеѵеІ Ехрапбег - 
динамический анализатор качества запи- 
си с микропроцессорным управлением и 
восстановлением высокочастотной со- 
ставляющей. Улучшает звук при изно- 
шенной ленте. 

РгоШ Ітаде ЕпНапсег - система для 
смещения звуковой картины вперед. Бо- 
лее простой способ, нежели ОЗР, но с 
худшим результатом. 
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Рим ^одIс Сопігоі - сенсорное упра- 
вление всеми функциями аппаратуры 
(без механических переключателей). 

1п(егсер(/АТА (Аиіотаііс Типег 
Асбѵаііоп) - автоматическое включение 
приемника во время перемотки кассеты. 

ипе лоісе вирргезвог - фильтр для 
подавления шума генератора. 

^осаI - загрубление чувствительно- 
сти приемника для ускоренной автомати- 
ческой настройки, если в диапазоне мно- 
го (более 10) передатчиков. 

^оисіпез8 - режим тонкомпенсации, 
усиливающий звучание низких и высоких 
частот. Полезен при малой громкости, 
субъективно слушатели воспринимают 
его как большую громкость. 

Меіаі - переключатель тока подмаг- 
ничивания для улучшения воспроизведе- 
ния кассет типа II {СгО^) и IV (Меіаі); АиЮ 
Меіаі - аналогично с автоматическим пе- 
реключателем. 

М3 - Мизіс ЗеагсН - поиск записи на 
кассете по паузам между песнями. 

Р. Зсап - Ргезеі Зсаппіпд (Метогу Зсап) 
- поочередное включение на 5-1 0 секунд ра- 
диостанций, записанных в памяти приемника. 

Ргеоиі - выход с предварительного 
усилителя (линейный выход) для подклю- 
чения дополнительного усилителя; 
ЗиЬѵѵооІег ргеоиі - то же специально для 
сверхнизкочастотного динамика; 4Ѵ рге- 
оиі (фирма “Альпайн”) - выход с удвоен- 
ным напряжением для уменьшения помех. 

ВОЗ - Набіо Оаіа Зузіет - система пе- 
редачи данных по радио. Пока слабо разви- 
та в России. Основные функции; АР - авто- 
матическая настройка на одну выбранную 
радиостанцию вне зависимости от частоты 
ее вещания; ТА - сообщения о ситуации на 
дорогах (голосовые), включаются автома- 
тически; РТѴ - информация на дисплее о 
программе радиостанции (рок, классика, но- 
вости и т. д.); СТ - автоматическая синхро- 
низация часов в приемнике; ЕОN - расши- 
ренная система информации ТА с функцией 
слежения за передатчиками (в России не 
работает); РТѴ АІагт (РТѴ31) - электрон- 
ная информация об опасностях на дороге 
^ ^^вк лючается автоматически вне зависимо- 
^йм^ложения переключателя АР/ТА), 
поів СопігоІ - дистанционное уп- 
равлеі-ие (ДУ), инфракрасное или про- 


^«0 


Ііог Соттапбег - проводной пульт 
ДУ “Сони” типа “джойстик”. 

ЗЦА - Зоигсе ^еѵеI АЬіизІег - уравни- 
вает громкость звучания радио, кассеты, 
компакт-диска вне зависимости от уров- 
ня записи или сигнала. 

Зрееб ЗепзКіѵе Ѵоіите - громкость 
автоматически изменяется, в зависимо- 
сти от скорости движения автомобиля. 

ТеІерНопе Ми(е - автоматическое 
снижение громкости при пользовании со- 
товым телефоном. 

Ѵоісе Сопігоі - управление голосом 
на любом языке (программируется поль- 
зователем). 
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Модель 

Максимальная 
моіцностъ ЕIА^, 
Вт 

Аѳторѳвѳрс 

ОоІЬу 

Память 

станций 

Сенсорное 

управление 

1 

Линейный 

выход 

Защита 

Цена', долл. 

СО-контр. 

Ценовой 

класс 

ЗОНУ 











ХН-1253ЕЕ 

4x7 

- 

- 

24 



К 

120 

_ 

2 

ХЯ-1853ЕЕ 

4x7 


- 

24 

_ 

_ 

к 

140 

_ 

2 

ХН-6453ЕЕ 

4x22 

+ 

- 

30 

+ 


п 

210 


3 

ХР-6650Н05 

4x22 

+ 

В 

30 

+ 


п 

240 


3 

ХР-С213ЕЕ 

4x22 


- 

30 

+ 


п 

240 

+ 

3 

хн-с4гово5 

4x22 

+ 

В 

30 

+ 


п 

280 


4 

ХН-С510НОЗ 

4x22 

+ 

в 

30 

+ 


п 

330 

+ 

4 

ХВ-С620ЙОЗ 

4x30 

+ 

в. С 

40 


2 

п 

400 

+ 

4 

ХП-С720Й05 

4x30 

+ 

в, С 

40 

+ 

2+1 

п 

500 

+ 

5 

ХЯ-Ц800Р03 . 

- 

+ 

в, С 

40 

+ 


п 

480 

+ 

5 

АІРІНЕ 











ТОЕ-7526Р 

4x25 

+ 

- 

24 

- 

- 

п 

298 

+ 

4 

ТОЕ-7528Н 

4x25 

+ 

- 

24 

- 

- 

п 

375 

_ 

4 

ТОЕ-7529Р 

4x25 

+ 

в 

24 

_ 


п 

366 

+ 

4 

Т0Е-7531Н 

4x25 

+ 

В 

30 

+ 


п 

499 

+ 

5 

Т0Е-7532Р 

4x25 

+ 

в 

30 

+ 


п 

649 

+ 

5 

Т0Е-7535Й 

4x30 

+ 

8. С 

30 

+ 

2 

п 

669 

+ 

5 

ТОА-7537Н 

4x30 

+ 

в, С 

30 

+ 

2 

п+к 

895 

+ 

5 

ТОА-7638Н 

- 

+ 

в, с 

30 

+ 

2 

п 

895 

+ 

5 












КЕ -2800В 

4x7 

+ 

- 

24 

- 


к 

165 

_ 

2 

КЕ-1900 

4x8,5 

+ 

- 

24 

- 

- 

п 

161 


2 

КЕ-2900 

4x8,5 

+ 

в 

24 

- 

- 

п 

183 


3 

КЕН-2430В 

4x15 

+ 

- 

24 

_ 

_ 

к 

217 

_ 

3 

КЕН-2600 

4x22 

+ 

- 

24 

- 


п 

217 

_ 

3 

КЕН-3600 

4x22 

+ 

6 

24 

- 


п 

244 


4 

КЕН-3900Н08 

4x35 

+ 

_ 

24 

_ 


п 

256 

_ 

4 

КЕН-Р4200Я05 

4x35 

+ 

- 

24 

_ 


п 

281 


4 

КЕН-Р52(ЮЯ08 

4x35 

+ 

в 

24 

- 

1 

п 

299 

+ 

4 

КЕН-Р6200В05 

4x35 

+ 

в 

24 

+ 

1 

п 

314 

+ 

4 

КЕН-Р7200ЙОЗ 

4x35 

+ 

в 

24 

+ 

2 

п 

371 

+ 

4 

КЕН-Р8200ВОЗ 

4x35 

+ 

в, С 

24 

+ 

2+1 

п 

519 

+ 

5 

КЕН-РЭ200Я08 

4x35 


в, С 

24 

+ 

2+1 

п 

617 

+ 

5 

КЕН-Р8гОН08 

- 

+ 

в. С 

24 

+ 

2+1 

п 

527 

+ 

5 

ОАЕЖОО 











АКР-7261Ѵ 

2x7 

- 

- 

18 

_ 

_ 

к 

85 

_ 

1 

АКР-9396Ѵ 

2x25 


в 

30 

- 

- 

к 

135 

_ 

2 

риирз 











ос-112 

4x10 

- 

- 

- 

- 

- 

к 

76 

_ 

1 

ОС-41 0 

2x10 

- 

- 

НД 

- 

- 

к 

123 


2 

ОС-242 

4x12 

- 

- 

36 

- 

- 

к 

141 

_ 

2 

ОС-243 

4x12 

- 

- 

36 

- 

- 

НП 

146 


2 

ОС-520 

4x10 

+ 

- 

НД 

- 

- 

НП 

160 

_ 

2 

ОС-342 

4x12 

♦ 


36 

- 

- 

НП 

160 


2 

ОС-343 

4x12 

+ 

- 

36 

- 

1 

НП 

160 

_ 

2 

ОС-530 

4x12 

+ 

- 

НД 

- 

_ 

НП 

172 

_ 

2 

ОС-632 

4x30 

+ 

в 

42 

_ 

2 

п 

199 

+ 

3 

ОС-712 

4x12 

+ 

в 

36 

+ 

2 

п 

342 

+ 

4 

ОС-722 

4x30 

+ 

в 

42 

+ 

2 

п 

379 


4 

^ѴС 











КЗ-НТ404 

4x22 

+ 

- 

24 


1 

п 

178 

_ 

2 

КЗ-ВТ600 

4x22 

♦ 

- 

24 

- 

1 

п 

210 


3 

К8-РТ707Р 

4x22 

+ 

в 

18 

_ 

1 

п 

268 

+ 

4 

К5-НТ808Н 

4x22 

+ 

в 

18 

- 

2 

п 

310 

+ 

4 

СІДВЮН 











АРВ 0170Е 

4x5 

+ 

- 

36 

- 


п 

190 

_ 

Э 

АРВ1170Ѵ 

4x7 

+ 

- 

30 

- 

> 

п 

219 

_ 

3 

АЙВ2170Ѵ 

4x30 

+ 

в 

30 

_ 

1 

п 

274 


4 

АРВ 4171В 

4x7 

+ 

- 

18 

_ 

_ 

п 

292 


4 

АРХ3170Ѵ 

4x30 

+ 

- 

24 

_ 

1 

п 

309 


4 

АРХ5170Ѵ 

4x30 

+ 

6 

24 

_ 

1 

п 

377 


4 

АНХ6170Н 

4x30 

+ 

в 

18 

- 

2 

п 

411 

+ 

5 

АНХ 7170Р 

4x30 

+ 

в 

24 

+ 

2 

п 

549 


5 

АНХ8170Й 

4x30 

+ 

в. с 

24 

+ 

3 

п 

666 


5 

АРХ9170Я 

- 

♦ 

8, С 

24 

+ 

3 

п 

823 

+ 

5 

РІВАМІО 











2003 

2x12 

+ 

- 

- 

- 

- 

к 

70 


1 

2016 

4x12 

+ 

- 

24 

- 

1 

к 

135 

_ 

2 

віАУринкт 











АСР 3231 

2x7 

- 

- 

30 

- 

- 

ход+К 

95 

_ 

1 

Возіоп 

2x11 

- 

- 

30 

- 

- 

код+К 

130 

_ 

2 

Ѵѳгопа 

4кВ 

+ 

- 

36 

- 

- 

код+К 

185 

_ 

2 

СазаЫапса 

2x26 


в 

72 

- 

1 

карта 

290 

+ 

4 

Ргапкіигі 

4x25 

+ 

в 

72 

- 

1 

карта 

340 

+ 

4 

Вгетвп 

2x26 

+ 

в. С 

110 

+ 

1 

карта 

630 

+ 

5 


• Розничные цены, которые фмрвлціекомендует дилерам. 

Условные овоэначения: К - ‘корзина’ (быстросъемная конструкция); П - съемная панель: НП - неполная панель; НД - нет данных. 




ской коробкой), а независимая подвеска 
передних колес - хорошую устойчивость 
и управляемость. Возможности других 
японских компаний были скромнее, поэ- 
тому “Мицубиси” и “Исудзу" лишь модер- 
низировали свои модели в соответствии 
с требованиями рынка, “Мицубиси-Пад- 
жеро" и “Исудзу-Трупер" (последний про- 
дается в США под забавным названием 
“Бигхорн” - “Большая Дудка") специаль- 

Новое слово о вседорожниках - “Субару-Аут- 
бек”. Это - полноприводный "Легаси-Г ран Ва- 
гон”, но с большим дорожным просветом, 
шинами увеличенного сечения и слегка изме- 
ненной внешностью. 


ѴЛЯѴОѴОТ и 


Российская автомобильная промыш- 
ленность сегодня не радует ни каче- 
ством, ни многообразием предлагае- 
мых машин, особенно если речь идет 
о полноприводных легковых - УАЗ да 
“Нива”. Первому недавно исполни- 
лось 30 лет с начала подготовки про- 
изводства, грядет и юбилей второго - 
20 лет на конвейере. Многие их созда- 
тели, в ту пору молодые, успели вый- 
ти на пенсию. А как обстоят дела по 
другую сторону некогда железного 
занавеса? 

Едва оправившись от последствий 
топливного кризиса семидесятых, по- 
требитель поначалу не обращал внима- 
ния на автомобили повышенной прохо- 
димости, заведомо менее экономичные, 
чем обычные легковые. Круг покупате- 
лей вседорожников ограничивался 
сельскими жителями и теми, кому по 
роду занятий приходилось много ез- 
дить по плохим дорогам, В 80-х годах, 
когда в США вошел в моду активный 
стиль жизни, включающий в себя заня- 
тия спортом и путешествия, горожанам 
потребовался автомобиль, который не 
только легко вмещал спортинвентарь 
или запасы провизии для пикника, но и 
мог легко, без неприятных последст- 
вий, на время покинуть дорогу. Пионе- 
ром стал “Джип-Чероки", более совре- 
менный и компактный, нежели старый 
“Джип-Вэгонир” с восьмицилиндровым 
двигателем. Он не пугал горожан раз- 
мерами, обладал мощной, довольно 
форсированной (по американским стан- 
дартам) рядной “щестеркой”, умерен- 
ным расходом топлива. Автомобили 
“Форд-Бронко-И” и “Шевроле-Блейзер- 
3" хоть и появились раньше, но по кон- 
струкции отличались от пикапов лишь 
закрытым кузовом. 



“Мерседес-С” за прошедшие 17 
лет мало изменился внешне, хо- 
тя набор двигателей полностью 
обновлен. 


“Сузуки-Х90” - так фирма пред- 
ставляет себе гибрид спортив- 
ной машины и вседорожника на 
шасси “Витары”. Но это не кон- 
цепт-кар, а серийная машина, 
уже поступившая в продажу. 


Новый выпад корпорации “Америкен 
моторе” (ныне вошла в состав “Крайсле- 
ра”) снова достиг цели. Семейной маши- 
не нужна была пара задних дверей - 
они были только у “Чероки". Этот удар 
оказался для конкурентов куда тяже- 
лее. И если “Форд-Эксплорер" вскоре 
смог отбить часть покупателей у “Джи- 
па”, то специалисты “Шевроле" еще дол- 
го пребывали в уверенности, что амери- 
канскому вседорожнику (“спорт-ютили- 
ти”) хватит двух боковых дверей. Одна- 
ко им пришлось-таки сделать пятидвер- 
ный “Блейзер 3-10”. 

Японские компании, для которых 
рынок США всегда был особенно важен, 
прикинули свои возможности и дали от- 
вет. “Тойота” и "Ниссан”, чье финансо- 
вое положение к тому времени вызыва- 
ло лишь зависть американцев, смогли 
подготовить новые модели “Фо-Раннер” 
и “Террано" (он же “Пасфайндер”) сооб- 
разно американскому вкусу. Трехлитро- 
вые Ѵ-образные “шестерки" с автомати- 
ческой коробкой передач обеспечивали 
им хороший разгон и возможность бук- 
сировать тяжелый прицеп (впрочем, на 
выбор предложили и экономичные четы- 
рехцилиндровые двигатели с механиче- 


"Саньён-КЗ” - новый корейский “полнопри- 
водник”, о внешнем виде которого можно 
спорить. 

но оснастили автоматическими коробка- 
ми передач и придали машинам более 
выигрышную внешность. Чуть позже 
благодаря финансовым вливаниям 
“Дженерал моторе" появился “Исудзу- 
Родео”, более известный Европе как 
“Опель-Фронтера". 

Теперь самое время отвлечься от 
американских и японских автомобилей. 
В начале 90-х мода на полноприводные 
универсальные машины пришла в Евро- 
пу. Ведь если разобраться, здесь почти 
не было таких машин, за исключением 
тех, что сделаны для военных. “Рейндж- 
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1 



Ровер”, который выпускали с 1970 года, 
был единственным комфортабельным 
вседорожником. Одного взгляда на его 
собратьев “Ленд- Ровер- Дефен дер”, 
“Мерседес-0”, “Оверленд” и почивший в 
бозе “ФИАТ-Кампаньола” достаточно, 
чтобы безошибочно определить заказчи- 
ка этой техники. Наш УАЗ из того же ря- 
да. Конечно же, "гражданских” качество 
отделки не удовлетворяло. Если “Мерсе- 

“Гран Чероки” на пятом году жизни основатель- 
но обновлен - бамперы, салон, более “тягови- 
тые” двигатели, 1 6-дюймовые колеса, трансмис- 
сия с вязкостной муфтой, а для Европы - эконо- 
мичный турбодйзель (2,5 л, 115 л. С./85 кВт). 



машину куда более комфортабельную, 
чем “Дефендер”, и почти вдвое дешевле 
старшего брата - "Рейнджа". Что каса- 
ется рекламы для “Дискавери”, то лучше 
соревнований “Кэмел Трофи" просто не 
найти. 

Совместная работа “Исудзу” и “Дже- 
нерал моторе”, а также финансы послед- 
ней сделали “Опель” первой среди не- 
мецких фирм по объему выпуска вседо- 
рожников. Сейчас конструкции “Исудзу- 
Родео”, “Опеля-Фронтера” и “Хонды-Пас- 
порт” (по сути это одна и та же машина) 
уже заметно различаются, приспосабли- 
ваясь к запросам местных покупателей. 
“Хонда”, прежде не делавшая автомоби- 
лей повышенной проходимости, теперь 
выпускает еще и “Ленд-Ровер-Дискаве- 
ри” под именем “Хонда-Кроссроуд”. 

Свежий ветер подул в лагере “4x4” в 
1994 году с появлением “Тойоты-ПАѴ4”, 
коюрая смогла доказать, что двухлитро- 
вый мотор может обеспечить автомоби- 
лю лучший разгон, чем у американских 
машин с двигателями вдвое большего 
объема. Что касается способностей это- 
го автомобиля на дорогах с твердым по- 
крытием, то сегодня в своем классе у 

“Форд-Эксплорер” с обновленной внешно- 
стью - типичный образец “среднего” вседо- 
-^Срожника и соперник “Гран Чероки”. 


дес”, призвав на помощь свой опыт, су- 
мел быстро сделать из спартанского са- 
лона весьма комфортабельный, то дру- 
гим “милитаристам” на этом фронте при- 
шлось капитулировать. Не сдался толь- 
ко “Ленд-Ровер”. Двадцатилетний опыт 
производства “королевского” “Рейндж- 
Ровера” позволил создать “Дискавери" - 

“Шевроле-Сабербен” - длинный, как лимузин, 
и просторный, как автобус, но на самом деле 
это, скорее, грузовик. 



I 

1 


1 

\ 

1 





- далеко не предел, а на плохих дорогах 
или в горах, где включаются понижен- 
ные передачи, впору брать в сопровож- 
дение бензовоз. Например, топливный 
бак упомянутого “Сабербена” вмещает 
160 литров бензина, однако двигатель 
рабочим объемом 7,4 л - так называе- 
мый “большой блок" - и мощностью 230 
л. С./169 кВт легко расправляется с ним 
в среднем за 800 километров (“малень- 
кий блок" тоже не так мал - 5,7 л; 200 л. 
с. /147 кВт). Если американцев такой 
расклад скорее настораживает, чем пу- 
гает, то европейцев, которые платят за 
бензин втрое дороже, он приводит в со- 


“Ниссан-Террано-Н”, он же 
“Форд-Маверик", - неболь- 
шой, в европейском вкусе 
вседорожник, при проектиро- 
вании которого много внима- 
ния уделили поведению ма- 
шины не только на асфальте. 


“Тойота-Фо-Раннер” скоро от- 
празднует свое десятилетие. 
До сих пор популярен благода- 
ря удачному дизайну, высоко- 
му качеству и умеренной цене. 


него нет конкурентов. Ранее лишь “Сузу- 
ки-Витара” и не очень комфортабельная 
“Нива" могли оспаривать утверждение, 
что вседорожный автомобиль обязатель- 
но должен быть большим. Чуть раньше 
“Т0Й0ТЫ-ВАѴ4” на европейский рынок вы- 
шла корейская машина “Киа-Спортидж" 
собственной разработки, тоже неболь- 
шая. Вполне возможно, что в ближайшем 
будущем “Тойоту- В А Ѵ4'' начнут делать в 
Европе под маркой “Фольксваген”, как 
сейчас пикап “Хайлюкс”. 

Время показало, что легкие “везде- 
ходы" имеют свой сектор спроса. Однако 
развивается и другая тенденция. 

В 90-е годы окончательно сформи- 
ровался образ большого вседорожника 
как престижного автомобиля. Даже в 



стране дешевых автомобилей - США хо- 
рошо “упакованный” пятидверный вседо- 
рожник в два с лишним раза дороже пи- 
капа на том же шасси. Цена машин в 
“люксовом" варианте - 24-25 тысяч дол- 
ларов в США и 40-75 в Европе. Оснаще- 
ние наиболее дорогих моделей мало ус- 
тупает представительским. Мощные 
двигатели в сочетании с автоматически- 
ми коробками передач обеспечивают 
плавный и интенсивный разгон, лучше 
приспосабливаются к дорожным услови- 
ям, что повышает проходимость машин. 
Внушительный объем салона и возмож- 
ность его трансформации делают боль- 
шие вседорожники популярными у со- 
стоятельных людей, желающих объеди- 
нить лимузин и грузовик в одной маши- 
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Самый европей- 
ский по концеп- 
ции вседорожник 
- “Опель-Фронте- 
ра" не выделяет- 
ся ни динамикой, 
ни проходимо- 
стью, но отлично 
держит дорогу, 
экономичен и вы- 
глядит дороже, 
чем стоит. 

не. Не стоит сбрасывать со счетов и 
обыкновенное человеческое тщеславие 
- тот, кто сидит выше других (а посадка 
водителя во вседорожниках - специфи- 
ческая), чувствует себя королем. 

На покупателей, любящих комфорт 
и престиж, рассчитаны “Рейндж-Ровер", 
‘'Тойота-Ленд-Крюйзер-Р2380’’ и "Шев- 
роле-Тахо” - укороченный вариант са- 
мого большого в мире вседорожника 
“Сабербен”. У машин внушительные раз- 
меры и масса, мощные, как правило, 
восьмицилиндровые бензиновые двига- 
тели объемом минимум 4 литра (у “Шев- 
роле” - 5 л), шикарные салоны, отделан- 
ные деревом и кожей. Характеристика, 
которую меньше афишируют, - расход 
бензина. 20 литров на “сотню” в городе 


стояние, близкое к обморочному. 

В США также предпринимались по- 
пытки сократить разрыв между вседо- 
рожником и обычным легковым универса- 
лом. “Крайслер”, не раз удивлявший сво- 
ей интуицией (или расчетом?), выпустил 
в 1992 году модель “Гран Чероки", впер- 
вые снабдив компактный (с американской 
точки зрения) автомобиль Ѵ-образной 
“восьмеркой” объемом 5,2 л и мощностью 
223 л. С./164 кВт. Сочетание довольно об- 
текаемого кузова и относительно неболь- 
шой массы (1,8 т) позволило ему стать са- 
мым динамичным среди вседорожников 
массового производства и, несмотря на 
непритязательную отделку, а также не 
слишком большой внутренний объем, 
бестселлером и образцом для подража- 
ния. Его активно покупают не только в 
Америке, но и в Европе, у нас, в России, а 
недавно даже начали собирать в Австрии. 

В заключение попытаемся сформули- 
ровать потребительскую классификацию 
вседорожников, учитывая их назначение. 
Разделим машины на легкие (несущий ку- 
зов, дорожные шины, высокофорсирован- 
ные бензиновые двигатели), средние 
(рамнонесущая конструкция, обычно неза- 




"Пляжный вариант” - это “Тойота- 
ВАѴ4” с короткой базой. Длинная 
машина предназначена более со- 
лидным покупателям. 


чтобы компенсировать потерю в динами- 
ке и сделать возможной буксировку тяже- 
лого прицепа, на нем установили более 
мощный двигатель объемом 2,5 л и мощ- 
ностью 155 л. С./114 кВт вместо 2,2 л и 
135 л. С./99 кВт. 

Изготовлять вседорожники сегодня 
хотят почти все, вплоть до БМВ и “Ягуа- 
ра". Возможно, увидим даже полнопри- 
водный “Кадиллак” - более дорогую, 
мощную и скоростную версию “Шевро- 
ле-Тахо". Но если “Ягуар", скорее всего, 
окажется просто “люксом” “Форда-Экс- 
плорер", то “Мерседес" и БМВ вовсю ис- 
пытывают прототипы абсолютно новых 
вседорожных полноприводных машин со 
всеми перечисленными выше техниче- 
скими решениями. Дело за малым - что- 
бы покупательский бум на эти автомо- 
били не прекратился так же внезапно, 
как и начался. Что касается России, то 
здесь при нынешнем положении с про- 
изводством и импортом лишь немногие 
смогут близко познакомиться с вседо- 
рожниками конца 90-х. 

Анатолий ФОМИН 


Обозрение ЗР 


висимая подвеска передних и зависимая 
задних колес, универсальные шины, уме- 
ренно форсированный бензиновый двига- 
тель или дизель с турбонаддувом), тяже- 
лые (рама, вместительный кузов, дизель с 
турбонаддувом или низкофорсированный 
бензиновый двигатель, зависимая подве- 
ска, шины повышенной проходимости) 
утилитарные (рамная конструкция, про- 
стой кузов с плоскими стеклами, без- 
наддувный дизель, возможность об- 
служивания не слишком квалифици- 
рованным персоналом). Ясно, что та- 


внешний вид, достаточный комфорт в 
сочетании с высокой посадкой водителя, 
хорошее сцепление с дорогой в любую 
погоду, большой дорожный просвет. 

Новое поколение легких вседорож- 
ных машин, которое появится к концу 
90-х годов, несомненно, будет с несущи- 
ми кузовами, независимой подвеской 
всех колес, возможно, с изменяемым до- 
рожным просветом, обязательно с хоро- 
шей аэродинамикой и современными 
двигателями. Впрочем, одна такая мо- 
дель уже существует. “Субару-Аутбек” - 
это, по существу, 
известный “Лега- 
си-Вэгон", но по- 
ставленный на 
большие колеса, 
с увеличенным 
дорожным про- 
светом и не- 
сколько изменен- 
ным внешним 
оформлением в 
стиле “офф-роуд” 
- “вне дорог". А 


кое деление в значительной мере услов- 
но: ведь некоторые автомобили по ряду 
признаков относятся к разным группам. 

Полную гамму машин выпускает, по- 
жалуй, только “Тойота”: РАѴ4, “Фо-Ран- 
нер”, “Ленд-Крюйзер-Н^^80”, “Ленд- 
Крюйзер-К^70’'. Однако уже очевидно, 
что в ближайшее время наибольшее 
развитие получат легкие машины, ведь 
по статистике лишь один из десяти вла- 
дельцев “вездеходов” в США и Европе 
использует машину вне дорог с покрыти- 
ем. Большинство привлекает в них 


“То йота- Ленд- Крюй- 
зер-Н0480” и “Ниссан- 
Патрол-СВ” часто 
встречаются на наших 
дорогах. Тяжелые 
мощные машины с за- 
висимой подвеской 
всех колес и прочной 
рамой рассчитаны на 
долгую жизнь на пло- 
хих дорогах. Впрочем, 
у “Ниссана” есть еще 
более “дубовый” ва- 
риант, где вместо пру- 
жин и реактивных тяг 
- рессоры. 
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Такси в Турции 
можно найти 
везде. Причем не 
только в крупных 
городах, где они 
составляют 
добрую часть 
транспортного 
потока. Даже в 
небольшом 
провинциальном 
населенном пункте 
увидишь стоянку с 
несколькими 
таксомоторами. 


На такой стоянке у отеля в Измире мы и 
разговорились с Фикретом Шаиком - турецким 
таксистом. Благо на улице был январь - меж- 
сезонье и свободного времени у водителя так- 
си было достаточно. 

Фикрет Шаик - таксист опытный. Двадцать 
два года назад, вернувшись с армейской службы, 
сел он за руль желтого автомобиля. То был заоке- 
анский “Шевроле” 1949 года выпуска. За два с лиш- 
ним десятка лет машин сменил немало. Сегодняш- 
няя “рабочая лошадь" нашего собеседника - турец- 
кий 'Тофаш" - один из почти трех тысяч таксомото- 
ров, которые ежедневно возят пассажиров по горо- 
ду Измиру, что на Эгейском побережье Турции. 

Таксистом в Турции стать несложно. Снача- 
ла надо купить машину. Готовенькие желтые ав- 
томобильчики со всем необходимым дополни- 
тельным оборудованием продаются в автосало- 
нах. Встречаются такси-”самары”, такси-”шко- 
ды", такси-’'рено", есть даже американские мас- 
тодонты (порой очень старые), но основная ма- 
шина в такси - “Тофаш”. Отечественный автомо- 
биль проще обслуживать, для него дешевле за- 
пасные части, да и репутация крепкого и долго- 
вечного прочно привязалась к нему. 

Машина куплена, теперь надо приобрести 
лицензию и специальный номерной знак с буквой 
Т. Стоит лицензия 35-40 тьюяч долларов, в че- 
тыре-пять раз дороже автомобиля. Поэтому да- 
леко не у всех водителей она есть. Часто лицен- 
зия вместе с номерным знаком сдается таксисту 
в аренду. Так работает господин Шаик. Автомо- 
биль - собственный, лицензия - арендованная. 

Если денег нет ни на машину, ни на доку- 
мент, можно стать наемным водителем такси. 
Нет, не в таксопарке - в Турции их попросту нет. 
Наняться можно к хозяину машины. Наш собе- 
седник, допустим, сам сидит за рулем с четырех 
часов дня до семи утра. В остальное время ба- 
ранку крутит наемный шофер. 


Стоять автомобиль не должен. Любой про- 
стой - упущенные деньги. Вот и бегает работяга 
“Тофаш” круглые сутки, набивая за это время на 
одометре до 300 километров и принося хозяину око- 
ло 80 долларов. Сумма для Турции немалая. Но не 
надо забывать, что обслуживание автомобиля, бен- 
зин, запасные части - забота хозяина. За аренду 
лицензии заплати, да и на новую машину отложить 
надо. Обычно автомобиль-такси служит около пяти 
лет, после чего требует замены. 

За посадку с пассажира причитается 1 2 тысяч 
лир, один километр пробега стоит 10 тысяч (при- 
мерно 25 центов) днем и 15 тысяч ночью. На такси 
можно ехать куда угодно, хоть в другой конец стра- 
ны. Правда, за городом действует ночной тариф. 
Кстати, в черте города таксист имеет привилегию - 
не пристегиваться ремнем безопасности. 

Водитель такси может выступать и в роли 
экскурсовода. За три часа и двадцать пять долла- 
ров провезет вас по всем достопримечательно- 
стям Измира. Ежели что-то в его поведении вам 
не понравится, вы вправе обратиться с жалобой 
в союз таксистов, куда нарушитель будет немед- 
ленно вызван на “разборку”. Кроме машины и ли: 
цензии. есть еще одно необходимое условие дляі 
работы в такси - стоянка. Каждая машина долж- 
на иметь свое определенное место, где она (вме- 
сте с водителем) дожидается клиентов. Обычно 
такси кучкуются у отелей, вокзалов, на оживлен- 
ных перекрестках. На крупной стоянке можно 
увидеть павильончик, где таксисты отдыхают й 
свободное время. Частенько водители нанимают 
человека, чтобы присматривал за машинами, 
следил за порядком на стоянке. Естественно, 
есть места престижные и не очень. Таксиста, ко- 
торый поведал нам о своей работе, мы нашли на 
стоянке у отеля “Хилтон”. Престижнее некуда. 
Еще бы - двадцать два года за рулем такси. 

Прощаясь, турок протянул визитку с теле- 
фоном. Мол, будешь в Измире, вызывай такси 


На каждом оживленном перекрестке - 
стоянка такси. 

Неужели и про меня тут напишут? - думает 
турецкий таксист Фикрет Шаик. 

Фикрета Шайка. Если буду, так и поступлю. 
Больно уж дядька приветливый. 

Учтивый турецкий таксист вспомнился че- 
рез несколько дней, когда угрюмый московский 
частник в аэропорту ошарашил нас расценками 
на ИЗВОЗ: Напрасно мы озирались по сторонам, 
отыскивая что-нибудь подешевле. Машин с ша- 
шечками в Москве почти не осталось, а редкие 
"приватизированные" таксисты ломят цену по- 
круче любого другого извозчика. 

Делать нечего. Пересчитав остатки налично- 
сти, поплелись за частником к его замызганному 
“жигулю”. А что делать? В город-то надо. 

И. ТВЕРДУНОВ 
Фото В. Князева 
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парка Латвийской Республики. 
Можно приобрести вполне прилич- 
ный уже за 1500-1600 долларов. 
Это такие машины, как “Опель-Ка- 
дет”, “Фольксваген-Гольф", “Форд- 
Эскорт”. 

“Опель-Рекорд” 1984 года, со- 
стояние которого оценил “на трой- 
ку”, стоил уже 2000, БМВ-325І 
(1983) - 2650, “Мерседес-Бенц- 
2400” (1981) -2500. 

Что касается “жигулей”, -2106 
(1985) предлагали за 1300, -2105 
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Латвия переживает настоящий 
автомобильный бум. Количест- 
во иномарок растет буквально в 
геометрической прогрессии. 
Структура парка за последние 
годы изменилась настолько, 
что если так пойдет и дальше, 
то скоро возле “жигулей”, поя- 
вившихся на улице Риги, будет 
собираться толпа, как некогда 
вокруг иномарок. 


Одновременно с составом пар- 
ка кардинально изменилась и вся 
система регистрации, таможенно- 
го оформления автомобилей. Учет 
транспортных средств, выдача во- 
дительских удостоверений и орга- 
низация движения поручены 
вновь созданной Дирекции безо- 
пасности дорожного движения. А 
надзор за движением остался в 
компетенции дорожной полиции. 

Машину, как и в других государ- 
ствах, можно купить в комиссионном 
магазине, по объявлению в газете и, 
конечно же, на рынке. “Румбула” - 
так называется рижский автомо- 
бильный рынок. Здесь есть возмож- 


ность пообщаться с хозяином маши- 
ны, что иногда позволяет сбить це- 
ну, а это, согласитесь, немаловаж- 
но. Однако общий уровень цен на 
“румбуле” нельзя назвать самым 
низким в городе. Но многие торгов- 
цы машинами сверяют свои запро- 
сы с ценами румбулского рынка. 
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Преобладают на автомобиль- 
ном рынке Латвии машины немец- 
кого производства, что вполне 
объяснимо. С запчастями нет про- 
блем: кому - новые в магазинах, 
кому - “бэ-у” на свалках. В конце 
осени, когда автор посетил рынок, 
из машин 70-х годов, как ни пара- 
доксально, продавали несколько 
“мерседесов" и “жигули”. За “Мер- 
седес-2000’’ 1977 года просили 
2000 американских долларов, а 
неподалеку за его ровесника - 
2700, что, конечно же, несерьез- 
но. Спектр цен на “жигули” доста- 
точно широк - от 500 долларов за 
-2101 (1974) до 1500 за -21011 
(1977). На последнем, правда, бы- 
ла многообещающая табличка 
“Торг уместен”. 

Автомобили в возрасте около 
десяти лет составляют основу 


(1985) - 1050. Вообще же “Жигу- 
ли” 10-летнего возраста можно 
приобрести за 800 долларов и не- 
много дороже. 

Цены на более свежие автомо- 
били переваливают отметку 3000. 
К примеру, “ФИАТ-Уно” (1988) - 
3550 долларов, “Опель-Кадет” 
(1987) - 3250, “Форд-Сьерра” 
(1987) - 4800, та же модель, но 
1989 года - 6500. 

Самой новой машиной в тот 
день на базаре оказался “Волво-440” 
1992 года; за него просили 8900. 
Стабильно держатся цены и на “Вол- 
во” 200-й и 700-й серий. “200-й” деся- 
тилетней давности стоит не меньше 
2500, а за “740-й” (1983) просили 
5800. За ВАЗ-2109 (1988) владелец 
хотел получить 3100 долларов, 
столько же просили за -2107 (1992). 

“Запорожцев” и “волг“ я на 




рынке не увидел. Эти машины до- 
вольно редко здесь появляются: 
первые - по причине дешевизны, а 
отсутствие “волг“ объясняется, ви- 
димо, как ограниченным спросом, 
так и небольшим их количеством. 
Впрочем, желающие приобрести 
“Запорожец” за границей могут ку- 
пить в Риге за 200 - 300 долларов 
вполне приличный -968М. 

Среди микроавтобусов лидиру- 
ют по популярности “Форд-Тран- 
зит” и “Мерседес”. Десятилетний 
“Транзит” - около 5500 долларов, 
а 1990 года уже 10 000 плюс-ми- 
нус 2000 долларов. “Транзит” ста- 
рого образца можно найти в рабо- 
чем состоянии за 2000. Японские 
микроавтобусы тоже продаются, 
но раза в полтора дешевле, чем 
аналогичные немецкие. 

Вот вы наконец выбрали авто- 
мобиль и ударили по рукам. Дело 
за малым - оформить документы. 

Почти все машины, предлагае- 
мые на продажу, уже сняты с уче- 
та, поэтому для того, чтобы всту- 
пить во владение, надо получить 
справку-счет на свое имя. Это мож- 
но сделать в любом из комиссион- 
ных магазинов за 20-40 долларов. 

Далее предстоит оформить та- 
моженную декларацию на вывоз и 
получить транзитные номера. 
Этим ведает в Риге Дирекция без- 
опасности дорожного движения 
(ул. Баускас, 86). Чтобы получить 
таможенную декларацию, надо 
предъявить справку о сверке но- 
меров (полученную здесь же), тех- 
паспорт, справку-счет и личный 
паспорт. Очереди нет - вся проце- 
дура занимает не более 20 минут. 
На получение транзитных номеров 
потратите еще около часа и при- 
мерно 20 долларов. Вывоз любых 
автомобилей из Латвии пошлиной 
не облагается. 

Чтобы доехать домой, придет- 
ся заправиться. В Риге 1 л бензи- 
на АИ-93 стоит 19 сантимов (0,38 
доллара), АИ-95 - 20 сантимов 
(0,40 доллара). На загородных 
шоссе бензин может быть на 1-2 
сантима дешевле. На большинст- 
ве бензоколонок в Риге принято 
сначала заправляться, а потом 
платить. 

Удачных покупок! 

Рига Алексей ПОПОВ 

Фото автора 


Наш автомобильный рынок - поня- 
тие широкое. Тут и частные торгов- 
цы, и криминальные структуры, ком- 
пании типа “собрал деньги - исчез”, 
легальные фирмы и фирмочки, по- 
средники, торговые дома и автоса- 
лоны. На таком пестром фоне офи- 
циальные представители заводов- 
изготовителей наиболее привлека- 
тельны для тех, кто хочет купить ис- 
правный, укомплектованный автомо- 
биль и при этом не заинтересовать 
бандитствующих элементов, а равно 
и уголовный розыск. 

Толкование слова “дилер" не найти 
в словарях Даля и Ожегова, В нашем 
лексиконе оно появилось совсем недав- 
но. Краткий словарь бизнесмена дает 
такое определение: “Обобщенное поня- 
тие лица или фирмы, которые занима- 
ются перепродажей товаров". 

Проще говоря, дилер (как правило, 
это АО или СП) представляет на отече- 
ственном рынке продукцию отечествен- 
ных и зарубежных автомобильных заво- 
дов. Вот тут-то и кроются главные отли- 
чия (и проблемы) официальных дилеров 
от фирм, добывающих машины всевоз- 
можными путями с единственной целью 
- продать и получить прибыль. Увы, эту 
задачу иные фирмы решают не самыми 
честными способами. Известно, что у 
нас честно не разбогатеешь - уж нало- 
ги-то нормальный бизнесмен умудряет- 
ся обходить, иначе разорение неминуе- 
мо. Поэтому стремление “купцов” запо- 
лучить для продажи автомобиль поде- 
шевле нередко оборачивается неприят- 
ностями для покупателя: если не аре- 
стом угнанной (как выясняется спустя 
пару месяцев) машины, то некомплект- 
ностью, подменой деталей, проблемами 
с таможенным оформлением, а отсутст- 
вием гарантийного обслуживания - 
сплошь и рядом. Тем не менее число же- 
лающих купить подешевле не уменьша- 
ется, поскольку свои проблемы мы при- 
выкли решать сами. 

Официальные же представители 
заводов не только не могут похвастать 
доходами (объем продаж редко превы- 
шает 20 машин в месяц), но. скорее, ба- 
лансируют на грани убыточности. Ока- 
зывается, быть официальным дилером, 
полпредом развитой рыночной экономи- 
ки - значит выполнять ряд жестких тре- 
бований, предъявляемых заводом ко 


всем своим сбытовым организациям. В 
первую очередь, это качественная 
предпродажная подготовка, что подра- 
зумевает наличие собственной станции 
техобслуживания. Разумеется, ее пер- 
сонал должен быть обучен и работать 
на высоком профессиональном уровне. 
Здесь же выполняется второе требова- 
ние “родителей" - проведение гарантий- 
ного обслуживания. Все официальные 
дилеры дают на новые машины, куплен- 
ные у них, заводскую гарантию - от го- 
да до двух лет, В этот период машины 
должны периодически проходить обслу- 
живание, где, помимо замены масла и 
фильтров, диагностируют состояние ав- 
томобиля, устраняют неисправности. 
Для этого станции оснащают самым со- 
временным ремонтным и диагностиче- 
ским оборудованием. Многие дилеры 
(например. “Артеке” концерна БМВ) на 
своих станциях ремонтируют все авто- 
мобили этой марки без возрастных ог- 
раничений. Стоимость работы - от 30 
до 50 долларов за нормочас. Другие об- 
служивают исключительно проданные 
ими машины. Существенно, что дилеры 
имеют право торговать только автомо- 
билями, получившими российский сер- 
тификат качества. Так, фирма “Ниссан" 
имеет здесь координационный центр, 
который определяет политику завода 
на нашем рынке. Он же оплачивает 
процедуру сертификации, обучает пер- 
сонал СТО. проводит рекламные кампа- 
нии и контролирует работу дилеров. 

На дилерских СТО устанавливают 
на проданные автомобили дополнитель- 
ное оборудование, сигнализации, магни- 
толы и т, д. Некоторые дилеры (“Муса 
Моторе” - “Волво" и “Рено", “Рольф" - 
“Мицубиси") предоставляют такие услу- 
ги, как обмен (с доплатой) старых авто- 
мобилей на новые. Официальный дилер 
“Мерседес-Бенца” - фирма “Ауто 
Штерн" открыла в России свое предста- 
вительство “Автомобиль - Звезда Руси". 
Московский офис в своей работе делает 
акцент на торговле грузовиками и авто- 
бусами, не только новыми, но и подер- 
жанными, которые прошли ТО в Герма- 
нии (о чем отметка в сервисной книжке) 
и получили новый комплект шин. 

Все официальные дилеры оказыва- 
ют точно такие же услуги, как и их кол- 
леги в любой стране мира. Но есть ню- 
ансы: учитывая российскую специфику, 
“Артеке” поставляет клиентам автомоби- 
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ли без нейтрализатора с двигателями, 
адаптированными под низкооктановый 
бензин. Так же, зная наши дороги, мож- 
но заказать усиленную подвеску. Есте- 
ственно, все дилерь] предоставляют воз- 
можность купить автомобиль “на заказ”, 
то есть по каталогу выбрать марку, цвет, 
отделку салона и дополнительное обору- 
дование. Причем если БМВ поставляет 
автомобили с собственной уникальной 
сигнализацией, недавно дополненной 
“умным” иммобилайзером (100 миллиар- 
дов вариантов кода), то и в России все 
продаваемые машины должны быть обо- 
рудованы так же и иметь гарантию. 

Самое время сказать о ценах. Как 
это ни удивительно, в прайс-листах офи- 
циальных дилеров стоимость машин ни- 
же, чем в стране, где они производятся. 
Дело в том, что дилеры пользуются спе- 
циальными скидками. К сожалению, не- 
померные аппетиты таможни и россий- 
ские налоги так увеличивают стоимость 
машины, что она становится практиче- 
ски недоступна человеку с разумным 
подходом к покупке. Правда, действуют 
соглашения о льготах на оптовые партии 
машин, но погоды они не делают. 

Помимо заботы о гарантийных обя- 
зательствах и сервисе, официальному 
дилеру необходимы автосалон, склад и 
магазин запчастей. Если сюда доба- 
вить расходы на рекламу (одна минута 
на телевидении стоит до 30 тысяч дол- 
ларов) и содержание охраны, то станет 
ясно: дилерство на российской земле - 
занятие не для бедных. Единственное, 
что оправдывает затраты, - поддержа- 
ние престижа фирмы и надежды на не- 
объятный рынок, который только пред- 
стоит завоевывать. 

Дилеры отечественных автопроиз- 
водителей чувствуют себя вольготнее, 
поскольку заводы не предъявляют к ним 
столь жестких требований. Собственно, 
дилеров у заводов единицы, но у каждого 
по десятку субдилеров - отсюда возника- 
ет чехарда с ценами и обслуживанием. 

Сотрудники зарубежных офици- 
альных представительств говорят, что 
сегодня дилерство - занятие неблаго- 
дарное: очень много обязательств пе- 
ред клиентами. Завод тщательно сле- 
дит за выполнением этих обяза- 
тельств, в противном случае дилер мо- 
жет лишиться своего статуса. В то же 
время они подчеркивают, что подобная 
форма торговли - единственная, га- 
рантирующая клиенту качество авто- 
мобиля, обслуживание, конфиденци- 
альность покупки и, что сегодня нема- 
ловажно, беспроблемную регистрацию 
в ГАИ. А это значит, что наш автомо- 
бильный рынок все-таки приближается 
к понятию цивилизованного. 

Дмитрий ЖЕРНОВ, 
Анатолий ФОМИН 


О ТОМ, как лучше подготовить 
и выгоднее продать автомо- 
биль, рассказывает специалист 
этого увлекательного дела 
Аркадий АЛЕКСЕЕВ. 

Известно множество причин, по кото- 
рым владелец расстается со своим автомо- 
билем. Одни вызваны острым желанием пе- 
ремены - у тех, кого новое всегда привлека- 
ет больше, чем старое и проверенное. Дру- 
гие основаны на точном расчете - когда со- 
держать автомобиль становится непомерно 
дорого. Наконец, машина чем-то разонрави- 
лась - и вот все чаще посещают неясные 
мысли об избавлении. 

Для продажи машины выбирают один из 
трех способов. Первый - “обезличенный", 
памятный по недавним временам, то есть 
через комиссионный магазин. Назначив це- 
ну, сдаете туда машину и терпеливо ждете 
выплаты денег. Конечно, это намного про- 
ще, чем заниматься продажей самому. Одна- 
ко выданная в этом случае сумма, скорее 
всего, окажется заметно ниже реальной сто- 
имости мащины. Если она застоится в мага- 
зине, ее непременно уценят, да еще придет- 
ся заплатить за хранение. И конечно, “обез- 
личка” лищает главного - участия в столь 
занимательном мероприятии. 

Следующие два пути - автомобильный ры- 
нок и объявления в газетах. Начнем с рынка. 

Автомобильные площадки, как правило, 
находятся в неудобном месте, на окраине, а 
то и за чертой города. К примеру, в Москве, с 
тех пор как прикрыли близкий и удобный ры- 
нок автомобилей в Текстильщиках, приходит- 
ся ехать за Московскую кольцевую автодоро- 
гу в Солнцево или Люберцы. Все места там 
платные: за день берут от 20 до 30 долларов. 
Поэтому сначала стоит выяснить конъюнкту- 
ру рынка: много ли там автомобилей, подоб- 
ных вашему, и почем они, а уж потом зани- 
мать место. Если нет “конкурентов” по марке, 
году выпуска, цене наконец, - не радуйтесь 
своему монопольному положению. Вероятно, 
ваш покупатель тоже отметил, что выбор не- 
богат, и на рынок не приедет. Его можно по- 
нять - лучше двадцать раз купить газету с 
объявлениями, чем тащиться на рынок. Впро- 
чем, это замечание не относится к машинам, 
вызывающим повышенный интерес, - “Фольк- 
свагену-Жуку", некоторым спортивным моде- 
лям, джипам и микроавтобусам, которые (при 
“интересной” цене) вполне могут сбить с пути 
благонамеренного покупателя “Жигулей”, 

Отправляясь на рынок, возьмите с собой 


товарища - вдвоем легче и безопасней. С 
ним можно исполнить и нехитрый рекламный 
трюк, например, стоя перед открытым (приот- 
крытым) капотом, вести неспешную беседу на 
околоавтомобильную тему. Редкий покупа- 
тель пройдет мимо, а остановившись, заинте- 
ресуется достоинствами вашей самобеглой 
коляски. Поскольку на дворе зима, отмечу, 
что холод и не очень хорошие условия для ос- 
мотра автомобиля заставляют покупателя 
быстрее принимать решение. Это можно сти- 
мулировать, если привлечь нескольких поку- 
пателей сразу - между ними непременно воз- 
никнет элемент конкуренции. Кстати, устана- 
вливая машину на рынке, проследите, чтобы 
под ней не оказалось масляных пятен (конеч- 
но же, чужих) - течь масла расстраивает 
многих автомобилистов почему-то больше, 
чем лужицы “Тосола" или потеки тормозной 
жидкости - ваши уверения в том, что машина 
исправна, никто не воспримет всерьез. 

Теперь - об особенностях продажи по 
объявлению. 

Эффективность действия объявления 
зависит от тиража, периодичности, специа- 
лизации и, конечно, популярности издания. 
Выгоднее помещать данные в газете с не- 
дельным или двухнедельным сроком выхода, 
чем ежедневным. Ведь объявление “работа- 
ет” только в период между выпусками, потом 
газета устаревает. К примеру, в Москве наи- 
более действенны газеты “За рулем" и “Ав- 
торевю". Хотя по тиражу и популярности они 
уступают “Из рук в руки”, у той большой ми- 
нус - она ежедневная. В других городах есть 
свои лидеры - определите их. Бесспорным 
преимуществом обладают издания, принима- 
ющие объявления бесплатно. И все же са- 
мый лучший вариант - дать информацию во 
всех специализированных газетах. 

Желательно узнать заранее даты выхо- 
да газет с вашим предложением. Учтите: да- 
же если в нем сказано “звонить с 20 до 22”, 
ничто не спасет вас от звонков с восьми утра 
до глубокой ночи. Покупатель весьма изба- 
лован - он набирает номер телефона не бо- 
лее двух раз и когда удобно ему. Если не от- 
ветят, позвонит по другим объявлениям или 
купит уже завтрашние газеты. Поэтому стоит 
целый день провести у телефона. Можно по- 
просить кого-то подежурить, но это, сами по- 
нимаете, хуже. Неплохо рассчитать так, что- 
бы объявление в ежедневной газете опубли- 
ковали в пятницу - этот выпуск будет “рабо- 
тать" целых три дня, так как содержит пос- 
ледний набор вариантов, которые можно по- 
смотреть в ближайшие выходные. 
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Но вот покупатель “клюнул". К встрече 
с ним - по объявлению или на рынке - сле- 
дует заранее подготовиться. Собеседников 
будет трое: он, вы и пока еще ваш автомо- 
биль, причем за качество подготовки пос- 
ледних двух участников отвечать придется 
перед собственным кошельком. 

То, что машину к продаже нужно гото- 
вить, сомнений не вызывает. Другое дело, 
что здесь нетрудно и перестараться. Хорошо 
ли выглядит свежевымытый автомобиль, к 
тому же обработанный полиролью? Конечно! 
Рука покупателя инстинктивно потянется к 
кошельку (встречаем по одежке, а как же), 
но при условии, что “одежка” “отутюжена” и 
не несет следов былых столкновений. На 
блестящей чистой поверхности проявятся 
любые неровности, неточности сопряжений, 
образовавшиеся при ремонте, каждая вмя- 
тина и “паучок" ржавчины. Если кузов не по- 
ражает идеальной сохранностью форм и 
краски, то, вопреки инструкции к “Победе”, 
не стоит после мойки “удалять тонкий слой 
ила с помощью волосяной губки”. 

Вообще, покупатель не любит, чтобы 
следы подготовки к продаже были слишком 
заметны. Вымытый соляркой двигатель мо- 
жет навести его на мысль, что устраняли по- 
теки масла, а свежий слой антикора - что 
под ним скрываются дыры, заклеенные стек- 
лотканью или просто замазанные пластили- 
ном. Поэтому бывалые продавцы, чтобы 
скрыть огрехи кузова, все же наносят на не- 
го мастику, но нередко присыпают песком с 
пылью - для “естественного вида”. Если де- 
фектов окраски немного, то пара-тройка ак- 
куратных пятнышек грунтовки лишь подтвер- 
дит, что за машиной все-таки ухаживали. 

Салон, напротив, должен выглядеть на- 
столько хорошо, насколько это возможно. 
Даже комплект новых чехлов на сиденья при 
продаже окупится сторицей. Хорошее впе- 
чатление произведет недорогая магнитола с 
парой колонок. К тому же, вовремя включен- 
ная, она заглушит подозрительные шумы 
при пробной поездке. 

Подготовка к продаже - хороший повод 
сделать то, что годами откладывали; сме- 
нить масло (особенно если оно абсолютно 
черное), смазать скрипящие петли и заедаю- 
щие замки, вставить лампочку в задний фо- 
нарь и закрепить волочащийся глушитель. 
Только не связывайтесь с трудоемкими ра- 
ботами. Ведь они чреваты всякими неожи- 
данностями: три болта вывернул - четвер- 
тый приржавел намертво. Навалился - обло- 
мил кронштейн, начал его варить - прожег 


обивку и т. д. Если же собираетесь поручить 
работу специалисту, заранее прикиньте, сто- 
ит ли овчинка выделки. Лучше приложить 
запасную деталь “сухим пайком” со словами: 
“Можно и не менять, а захочешь - это не 
очень сложно". Вообще, если вы не планиру- 
ете торговать запчастями или не “зацикли- 
лись" на продаваемой модели - отдайте все 
детали покупателю. Этим не только пораду- 
ете его, но и спасете гараж (тем более, бал- 
кон) от неминуемого захламления. 

Машину “не на ходу” лучше продать по 
частям: можно выручить больше, чем отдав 
ее в сборе. Это особенно актуально для рас- 
пространенных моделей, на которых сохра- 
нились годные узлы. Конечно, такой вариант 
требует гаража и времени. 

Нередко применяют также прием, кото- 
рый я назову “симуляция меньшей неисправ- 
ности”. Например, с застучавшего двигателя 
снимают (или разрегулируют) карбюратор 
(“трамблер”, стартер) и утверждают, что ис- 
порчен, скорее всего, этот агрегат. Покупа- 
тель неисправной машины обычно собирает- 
ся ремонтировать ее самостоятельно. Он, 
конечно, обрадуется, что при первом же ос- 
мотре обнаружил неисправности, “не заме- 
ченные” хозяином. Конечно, после покупки 
обман всплывет, и тогда за такие шутки мо- 
гут “надрать уши". Но если во время прода- 
жи прикинуться простаком и неустанно твер- 
дить “не знаю”, то все наверняка обойдется. 

У каждого человека, как известно, су- 
ществует два объяснения его действий - од- 
но, которое он всем рассказывает, и другое 
- истинное. Когда будете отвечать на основ- 
ные вопросы покупателей, не обязательно 
говорить неправду, но ведь и от формули- 
ровки немало может зависеть. 

“Почему продаешь?” - “Нужны деньги". 
Просто и неконкретно. Можно вспомнить 
древнее - “Брал (ремонтировал) для себя и 
т. д.” Правда, нынче этому могут и не пове- 
рить. Тогда вкручивайте современное “отдам 
долги - буду ходить пешком”. Таких афориз- 


мов множество и следует употреблять их в 
меру своего жизненного опыта. Обычно спра- 
шивают также, сколько машина еще послу- 
жит, какие в ней были неисправности, почему 
так дешево или дорого. На случай, если обна- 
ружат какие-либо дефекты, стоит заготовить 
несколько фраз типа “зато ...”, которые могут 
касаться как преимуществ данной модели, так 
и достоинств конкретного экземпляра - тоже 
способ поддержать цену на должной высоте. 
Перед встречей с покупателем освежите в па- 
мяти несколько автомобильных баек и анек- 
дотов - они не только заполнят паузу в ожи- 
дании инспектора Г АИ или нотариуса, но и со- 
кратят время, когда могут задать “техниче- 
ские” вопросы или вновь возникнет желание 
поторговаться. Неплохо действует рассказ о 
том, что-де все машины продаваться не хотят 
и поэтому могут ни с того ни с сего не завес- 
тись или выкинуть еще что-нибудь. 

В разговоре не стоит изображать мас- 
тера-золотые руки и тем более брать на се- 
бя какие-либо гарантии по техническому об- 
служиванию. В конце концов, вы не знаете, 
кто и как будет эксплуатировать ваш авто- 
мобиль, а участвовать в последующих ре- 
монтах и консультациях - удовольствие не- 
большое. Тем более если преемник попадет- 
ся настырный. 

Процедуру оформления покупки слож- 
ной не назовешь, однако если делать это че- 
рез ГАИ и комиссионный автомагазин, при- 
дется потратить немало времени. При сня- 
тии с учета в ГАИ покупатель присутство- 
вать не обязан, но тогда неплохо получить с 
него задаток (обычно 10%), прежде чем за- 
ниматься этим муторным делом. 

Но вот вы миновали все подводные 
камни - покупатель уехал на оформленном 
автомобиле, а ваш карман согревает неко- 
торая сумма денег. Что ж, принимайте позд- 
равления и перечитайте эту статью: ведь 
вам, ставшему потенциальным покупателем, 
просто необходимо знать маленькие хитро- 
сти продавцов. 
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ЗАБУДЬТЕ 
О “ШПИЛЬКАХ ” 

Есть ли чисто “женские" нарушения Пра- 
вил; бывают ли присущие лишь прекрасному по- 
лу аварии на дорогах? С этим вопросом мы об- 
ратились к инспекторам ГАИ. В чем-то их мне- 
ния оказались полярно противоположными. От 
“женщины ездят гораздо аккуратнее и дисцип- 
линированнее мужчин” до “они носятся как уго- 
релые, плевать хотели на Правила и давно пе- 
регнали в этом мужиков". Ну, это все лишь эмо- 
ции, вызванные сугубо личным, как нам кажет- 
ся, отношением к дамам. Хотя, что любопытно, 
даже самые отъявленные хулители нашей сест- 
ры признались, что к мужчинам они относятся 
строже и штрафуют их чаще. Впрочем, пока та- 
кой статистики - кто чаще нарушает и кого 
больше наказывают - у нас нет. 

Поэтому на основе интересных наблюде- 



ний наших собеседников - сотрудников Г АИ мы 
попытались воссоздать собирательную картину 
женских ‘Рроколов” в вождении - без претензии 
на всеохватность. 

Оказывается, испокон веку бытовавшее 
мнение об аварии у светофора, когда за рез- 
ким торможением следует удар сзади, как о 
типично дамской аварии - не более чем миф, 
выдуманный женоненавистниками. Мол, до 
того “они” пугливы, что, не глядя в зеркало 
заднего вида, шарахают по тормозам, едва 
вспыхнет “желтый”. На самом деле это не так 
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- мужчины попадают в подобные ситуации не 
реже, чем женщины, в один голос заявили со- 
трудники Г осавтоинспекции. 

А вот что у нас получается хуже, так это 
вписываться в повороты. И не наша тут вина: 
чтобы крутить руль без гидроусилителя, сила 
нужна немалая. Вот, бывает, и "недокручиваем". 

Сотрудники ГАИ подметили еще один тип 
дорожно-транспортного происшествия, харак- 
терный именно для дам, - запоздалое торможе- 
ние. А бывает даже, что автомобилистка вместо 
тормоза жмет на газ. Г лупо над этим иронизиро- 
вать - вовсе не такие уж женщины растяпы. По- 
смотрите внимательно на педали - поймете. Во- 
первых, они крошечные. Широкая мужская нога 
попадает на них наугад. А узенькая дамская 
ножка должна их нащупывать. Во-вторых, пе- 
даль газа располагается прямо у пола, а тормоза 

- намного выше. Мужчина с его 43-м размером 
ноги переносит ступню с одной педали на дру- 
гую, не отрывая пятки от пола, то есть мгновен- 
но. А женщина, у которой всего лишь 36-37-й 
размер, так сделать не может. Ей приходится 
ногу поднимать. Но это же время! Да и соскаль- 
зывает нога, если ее держать на весу. 

Так, пообщавшись с инспекторами, мы 
выяснили очень важную деталь: в немалой 
части “женских" ДТП виноваты автомобиле- 
строители. Может, им стоит задуматься, как 
сделать свою продукцию более приспособ- 
ленной для женщин-водителей? В конце кон- 
цов, и мы формируем спрос! 

Пока речь шла о том, что мало зависит от 
самих участниц дорожного движения, а вот что 
полностью на их совести, так это нарушения 
Правил. Теперь - об этом. 

Г оняют. Быть может, причиной тому заком- 
плексованность, желание показать, что могут 
это делать не хуже мужчин. 

Часто “отличаются" дамы тем, что сажают 
в пятиместный автомобиль семь, а то и восемь 
человек. То ли считать не умеют, то ли думают 

- ничего страшного. А может, просто по доброте 
душевной. Говорят, представители сильного по- 
ла такие нарушения допускают реже. 

Но самым “женским” просчетом все сотруд- 
ники ГАИ назьвают одно: сидят за рулем ... бо- 
сиком. “Останавливаю автомобиль с дамой-во- 


дителем и вижу, как она, сосредоточенно глядя 
вниз, что-то там делает, - рассказывает один 
инспектор. - Сразу ясно: туфли надевает. За- 
глядываю в машину, и точно: на ногах у дамочки 
- высоченные “шпильки”. В них управлять маши- 
ной просто невозможно. Штрафую - без всяких 
разговоров!" И, кстати, правильно делает. Ведь 
погоня за красотой и элегантностью может сто- 
ить моднице жизни, да и другим участникам дви- 
жения создает серьезную угрозу. 

И еще одно типичное для женщин нару- 
шение подметили работники службы безопас- 
ности: не пользуются ремнями безопасности. 
Хотя тут о дамском “приоритете" можно по- 
спорить. Просто отсутствие черного ремня на 
светлой, как правило, одежде представитель- 
ниц прекрасного пола заметнее. Мужчины то- 
же не все ремнями пользуются, но это мень- 
ше привлекает внимание. 

Однако всем нам, милые дамы, следует 
учесть наблюдения сотрудников ГАИ. В конце 
концов, речь о нашей же безопасности, о том, 
как избежать лишних неприятностей. Так что 
извлекайте для себя урок - и забудьте слово 
“шпильки"... 

Елена ВАРШАВСКАЯ 

МЫ с ТАМАРОЙ 
ХОДИМ ПАРОЙ, 
САНИТАРЫ МЫ 
С ТАМАРОЙ... 


Так говорится в детском стихотворении. 
Помните, как горделиво звучали слова о том, 
чем могут помочь эти “санитары"? Но стоило по- 
явиться крови - испуг и слезы на глазах. 

Это в стихотворении. А в жизни? К сожале- 
нию, автомобиль - далеко не безопасное сред- 
ство передвижения. Речь идет не только о по- 
стоянной угрозе аварии. По идее, каждый дол- 
жен уметь оказывать первую помощь постра- 
давшим. Этому с грехом пополам учат на курсах 
вместе с устройством машины и правилами дви- 
жения. Реальных же ситуаций с травмами, цара- 
пинами и порезами куда больше: муж копался 
под капотом, ребенок бегал на стоянке по лесу и 
т. д. Разумеется, семейство ждет помощи от вас 
- защитницы морального и физического здоро- 
вья “ячейки общества”. 

Оправдать надежды поможет подружка 
“Тамара”. Оглянитесь назад. Со дня последнего 
техосмотра на задней полке автомобиля пылит- 
ся коробочка с красным крестом. Давайте от- 
кроем ее вместе и посмотрим, но не с точки зре- 
ния медика, а с точки зрения водителя, не имею- 
щего опыта санитара. 

Скорее всего, после покупки в аптечку ни- 
кто не заглядывал - слава Богу, с вами ничего 
не приключалось. Так что все-таки мы должны 
увидеть? Решила зайти в ближайшую аптеку по- 
интересоваться, тем более что моя коробочка 
за три года явно состарилась. Покупка приятно 
удивила. На смену легко сминающейся малень- 
кой аптечке пришел яркий пластмассовый чемо- 
данчик, сделанный в славном городе Муроме. А 
вот его содержимое явно оскудело по сравне- 
нию с предшественниками. 

Итак. “Перечень № 13 вложений, входя- 
щих в аптечку медицинскую для оснащения 




транспортных средств" (с обратной стороны 
листа перечня напечатана "Инструкция по 
применению содержимого аптечки медицин- 
ской транспортной”); 

1. Бинт марлевый медицинский стерильный 
размером 5мх Юсм-Зшт. 

2. Винт марлевый медицинский нестерильный 
размером 5 м х 14 см - 2 шт. (Применяют как пере- 
вязочное средство, накладываемое на поверхность 
тела, где нет открытых ран, или поверх стерильного 
бинта). 

3. Пакет перевязочный с одной подушечкой 
стерильный - 1 шт. 

4. Салфетки стерильные размером 14 см х 16 
см (20 шт.) - 1 уп. 

5. Бинт эластичный трубчатый медицинский 
нестерильный - 3 шт. (Используется для фиксации 
повязок). 

6. Валидол - 3 шт. (Применяют при острых бо- 
лях в области сердца). 

7. Уголь активированный 0,25 таблетки -3 шт. 
(Принимают при пищевом отравлении). 

8. Лейкопластырь бактерицидный 4 см х 10 см 
или 6 см X 10 см - 2 упак. (Применяют для лечения 
ссадин, порезов, небольших ран, ожогов). 

9. Йод 5%-ный спиртовой раствор 10 мл или 
15МЛ-1 фл. 

10. Аммиак 10%-ный раствор 10 мл - 1 фл. 
(Применяют как раздражающее и отвлекающее 
средство для вдыхания при обмороке, угаре). 

1 1. Жгут кровоостанавливающий Эсмарха или 
трубка медицинская резиновая длиной 1 м (100 г) - 
1 шт. (Применяют для временной остановки крово- 
течения из сосудов конечностей. Накладывают вы- 
ше места ранения, несколько раз обертывая вокруг 
конечности и закрепляя). 

Помните! Жгут можно накладывать только на 
короткий промежуток времени. Потом его на 5 ми- 
нут раскручивают, крепко прижимая рану ладонью 
через повязку. Ослабление жгута повторяют каж- 
дые полчаса. 

Этот перечень - минимум необходимого и 
его нужно иметь на борту и поддерживать в над- 
лежащем порядке. Следите за сроком годности 
лекарств, изредка проверяйте герметичность 
упаковок и пузырьков. Кстати, содержимое на- 
шей ‘Тамары” можно дополнить. Исходя из соб- 
ственного опыта, я порекомендовала бы вам по- 
ложить в аптечку незаслуженно забытый фла- 
кончик с раствором перекиси водорода для ос- 
тановки кровотечения. Не помешает также жид- 
кость Новикова, которая имеет свойства не 
только “зеленки”, но и клея БФ, хорошо защища- 
ющего небольшие раны пленочкой. А чтобы ее 
было удобно использовать вне дома, перелейте 
во флакончик из-под лака для ногтей с кисточ- 
кой в крышке. Это заменит спичку и ватку. 

Каждый человек индивидуален по отноше- 
нию к лечебным средствам. Например, мне от 
головной боли помогает “Спазган", а моему му- 
жу - “Панадол-Экстра". Учитывая это, в нашей 


автомобильной аптечке лежит и то, и другое. 
Подумайте и решите, что бывает необходимо 
вам и близким в трудную минуту. Не помешают 
ножницы и немного ваты, упакованной в поли- 
этиленовый мешочек. Еще я положила в аптеч- 
ку небольшой дорожный набор: иголка, нитка, 
английская булавка. 

Не слишком ли перегруженной получилась 
аптечка? Да нет, все очень аккуратно умести- 
лось в оранжевой коробочке. Теперь я спокойно 
кладу ее в салоне у заднего стекла и уверена, 
что ‘Тамара” не подведет нас в трудную минуту. 

Светлана ПЯТКИНА 


Г ОСТЬ клуба 


КАПИТАН, КАПИТАН, 
УЛЫБНИТЕСЬ! 



Инспектор ГАИ останавливает нарушите- 
ля. Дальше - многим до боли знакомый сцена- 
рий. “Правам" - до свиданья, штраф - в сберкас- 
су, и - пожалуйте в группу разбора вызволять 
документ с ‘Талоном", где вписаны ненавистные 
баллы. Разговор на повышенных тонах - там, 
очередь - тут, неприемный день, перерыв на 
обед... Наконец, издерганный, взвинченный че- 
ловек открывает нужную дверь в отделе Г АИ 
и... видит перед собой эффектную даму в капи- 
танских погонах. Угадайте с трех раз, как он се- 
бя поведет: улыбнувшись, рассыпется в любез- 
ностях? Вежливо, но сдержанно поведет бесе- 
ду? Или выпустит пар, обрушив накопившееся 
негодование на сотрудницу Госавтоинспекции... 

Увы, на джентльменское отношение рас- 
считывать не приходится, - говорит мой собе- 
седник Ольга БЕДА, сотрудник группы разбора 
ДТП 21-го отдела ГАИ г. Москвы. - Знаете ведь, 
как мужчины относятся к женщине за рулем? А 
теперь представьте, что одна из племени этих, 
как они считают, “чайниц” или “куриц” - человек, 
поставленный в некотором смысле над водите- 
лем! Над Мужчиной, уверенным, что лучше него 
никто во всем, что касается автомобиля, разби- 
раться не может... 

- Неужели все ваши посетители так само- 
уверенны? 

- Почему-то на дороге каждый считает, что 
он прав. И убедить его, что это не так - почти 
невыполнимая задача. Даже к самому слову “на- 
рушитель" отношение крайне негативное. Я по- 
нимаю, что у людей часто перехлестывают эмо- 
ции. А я - преграда, о которую волна этих эмо- 
ций должна разбиваться. Поэтому нужно быть 
сдержанной, собранной и... не улыбаться. 

- Это-то почему? 

- Ну как же! Моя задача - назначить 
наказание за нарушение. Чуть дашь слабину 
- все, работать невозможно. Сразу начина- 


ют кокетничать, пытаются “договориться”. 

- Неужели не возникает соблазна догово- 
риться без кавычек? Ведь, наверное, бывают 
люди, вызывающие настоящее сочувствие? 

- Конечно, я - не автомат, который меха- 
нически проставляет баллы в “талонах”. Да и 
нет такой цели у сотрудников группы разбора. 
Каждый посетитель - человек, нужно с ним раз- 
бираться, понять его. У кого-то нарушение - 
случайность, у кого-то - следствие неопытно- 
сти, а иной считает, что ему все позволено. И 
моя задача - выяснить это. Увязать букву Зако- 
на с человеческим отношением к людям. Есть 
нарушения, за которые не проставляю баллы, 
если это позволяет делать инструкция. Вот се- 
годня был один водитель. “Права” изъяты за 
превышение скорости; ехал на ‘Тойоте” по Ка- 
ширскому шоссе со скоростью 80 км/ч. Да, это 
нарушение. Но будем смотреть правде в глаза: 
на том участке дороги положенные “60” мало 
кто соблюдает. К тому же нарушитель заплатил 
штраф, да и набегался изрядно, прежде чем 
вернуть “права”. И я приняла решение не вписы- 
вать баллы в его временное удостоверение. 

- Хоть речь идет не о судьбе человека, но 
все-таки принимать решение наказать или поми- 
ловать - дело нелегкое и ответственное. 

- Да уж, работа тяжелая.У меня 15 лет ми- 
лицейского стажа и заниматься чем-то другим 
уже не мыслю. Закончив филологическое отде- 
ление пединститута, пришла работать в органы. 
С тех пор, проснувшись утром, прошу “Г осподи, 
дай мне терпения!” А четыре года в группе раз- 
бора - просто школа выдержки. Каждый день 
занимаюсь тем, что локализую и гашу конфлик- 
ты. Иногда - не получается: как-никак 40-50 че- 
ловек в день приходится принимать! Сорвешься, 
повьюишь голос, а потом себя ругаешь. Криком 
ничего не добьешься, только покажешь, что ты 
женщина, и притом - слабая. 

- Вы все - мужчины да мужчины. Женщин- 
нарушителей не бывает? 

- Их гораздо меньше, всего процентов 
10-15, И потом они - совсем другие. Ведут се- 
бя сдержаннее, права не качают. К тому же 
обычно искренне переживают из-за случив- 
шегося. Поэтому и отношусь к ним более снис- 
ходительно. Например, если вижу в очереди 
женщину - приглашаю ее в кабинет первой. 

- Вы, наверное, и дома - “группа разбора”? 
Последнее слово в споре - ваше? 

- В характере, конечно, это есть - подав- 
лять. Но в семье стараккь быть мягче. Мужское 
самолюбие (а у меня “сильный пол” - в большин- 
стве: муж и сын-первоклассник) задевать нель- 
зя, тогда они просто становятся неуправляемы- 
ми. Поэтому последнее слово - за мужем. Так 
мне больше нравится. 

- Мудрый подход, ничего не скажешь. 
Может, вы дадите такой же мудрый совет 
читателям? 

- Никогда, даже если вы уверены в своей 
правоте, не лезьте на рожон. Не скандальте, 
тем паче - не хамите. Убеждайте вежливо- 
стью. Ведь стиль поведения - это и стиль вож- 
дения. Сотрудник группы разбора, увидев вос- 
питанного, спокойного человека, поймет, что 
на дороге он такой же. А зачем такого строго 
наказывать? Вообще же - старайтесь не нару- 
шать. С симпатичными людьми лучше встре- 
чаться при более приятных обстоятельствах. 

Беседовала ЕЛЕНА ВАРШАВСКАЯ 
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На конкурс "Журналист" 



Курьезы бывают разные. Одни сразу за- 
бываются, а иные нет-нет, да и вспом- 
нишь. Несколько забавных историй из 
практики механика рассказал москвич 
Александр БАЛЫКИН. 

Началось все с того, что, последовав 
примерам коллег, я бросил работу в НИИ 
и занялся ремонтом автомобилей. Был 
ведущим конструктором - стал простым 
слесарем. С напарником превратили мою 
старенькую “двойку" в “техпомощь", на- 
грузили ее инструментом и начали рабо- 
тать на выезде, по вызовам. 

Первый сюрприз преподнесла “Нива”. 
Не новая, но и не очень старая. Хозяин при- 
обрел ее накануне на авторынке у совершен- 
но незнакомого человека и решил немедлен- 
но покататься. Бензина в баке было мало, но 
в багажнике наш герой обнаружил полную 
канистру. Пять минут - и снова в путь. “Нива” 
неслась, словно “Мерседес”, доставляя ново- 
му владельцу несказанное удовольствие. 

Накатавшись вволю, он вернулся до- 
мой и только тут почуял неладное. “Ни- 
ва” ни в какую не хотела сбрасывать 
обороты. Тахометр показывал 2,5 тысячи 
и никак не меньше. 

“Мастера” из ближайших гаражей мгно- 
венно поставили диагноз и отправили мужи- 
ка за новым трамблером. Новое иногда дей- 
ствительно лучше старого, и “Нива” не за- 
медлила отреагировать - подняла обороты 
холостого хода до 3 тысяч... На следующее 
утро наша бригада получила заявку. 

Первое что пришло в голову - снять 
крышку карбюратора и проверить уровень 
топлива. Уровень оказался в норме. Все жик- 
леры на своих местах. Ускорительный насос 
и пусковое устройство исправны. 

Промыли-продули, опять те же 3 тыся- 
чи! На регулировки не реагирует. Полно- 
стью закрыли заслонки - никаких эмоций. 


Установили другой карбюратор. То же са- 
мое! Решили перехитрить “Ниву”: постави- 
ли ее карбюратор на нашу “летучку". Как 
часики. Стало не по себе. Перекрыли “Ни- 
ве” подачу бензина - так она молотила 
еще минуты три (если не все пять!) без го- 
рючего и с закрытыми заслонками. 

Решилось все неожиданно. Причину 
этих “чудес” выдал... запах. Как только двига- 
тель остановился, из карбюратора потянулся 
парок. И догадался же я его понюхать: пахло 
НЕ БЕНЗИНОМ! Оказалось, машину продали 
не с канистрой бензина, а с канистрой РАС- 
ТВОРИТЕЛЯ для нитрокрасок. И достаточно 
было только запаха этого растворителя, что- 
бы двигатель работал. 

Другой вызов. Центр, Арбат, престиж- 
ный дом. Владелец свежего 41-го “Москвича” 
перенес инфаркт, после чего никак не мог ез- 
дить в метро. А тут еще и “Москвич” стал пре- 
подносить сюрпризы. Два-три дня, а то и па- 
ру недель исправно ездит, а потом встает 
как вкопанный. Домой - на буксире. Так 
ведь, злодей, наутро снова готов к бою! Еще 
неделя история повторяется. Так недолго и 
до нового инфаркта. 

Ох, сколько мы бились с этим “Москви- 
чом"! Перебрали бензонасос, продули бензо- 
провод. Завели - работает. Час работает, 
два. Погоняли по окрестным дворам - о’кей. 
Через две недели новый вызов - встал “Мо- 
сквич” где-то за городом. Зимой, в жуткий мо- 
роз, наш бедняга-сердечник приволок его к 
дому. С нами не разговаривает, только нит- 
роглицерин сосет . 

Смастерили что-то вроде удочки и по- 
лезли в бак, сняв датчик уровня, решили, что 
там тряпка плавает. Долго удили и - о чудо - 
наткнулись на здоровую железяку, свободно 
елозившую по дну бака. Пощупали проволо- 
кой (не светить же спичкой!) - похоже на на- 
кладку стремянки рессоры... “Москвича- 
2140'’. Что поделаешь - АЗЛК! 


Накладка, безусловно, попала в бак 
до того, как его сварили, И не осталось ни 
одного отверстия, через которое ее мож- 
но было вынуть. Но при движении, види- 
мо, на ухабах, она попадала под приемную 
трубку и поджимала к ней сеточку, пере- 
крывая путь бензину. Когда хозяин букси- 
ровал машину домой, железяка смеща- 
лась, вновь открывая трубку. 

Действовать решили хирургически. Про- 
сто укоротили трубку и слегка изогнули ее. 
Сеточку пришлось выкинуть. А железяка и по 
сей день катается. 

Удивительные истории происходят с 
женщинами-автомобилистками. Вот два за- 
бавных эпизода из водительской практики 
нашей постоянной клиентки. 

В семье - две машины. У мужа - “Волга”, 
а жене купил “Жигули”. Муж, понятное дело, 
на все руки мастер: отрегулировал как-то 
“Волгу” и принялся за “Жигули”. Выставил 
обороты холостого хода (естественно, по 
своему “волговскому” опыту) и отправил же- 
ну в путь-дорогу. Отъехав пару километров 
от дома, она вдруг обнаружила, что на холо- 
стом ходу загорается красная лампочка, на 
которой нарисована масленка. 

Говорят, что женщина, в отличие от 
мужчины, мыслит более предметно. Она тут 
же смекнула, чего именно не хватает, откры- 
ла багажник, нашла канистру и... влила в 
двигатель еще литров пять масла! Домой она 
добиралась пешком, а у нашей бригады на 
следующий день была одна проблема - найти 
тазик, чтобы слить излишек масла. Покончив 
с маслом, промыли трамблер и восстановили 
требуемые обороты холостого хода. 

Вскоре появились проблемы с зарядкой 
аккумулятора. 

А вышло вот что. Ослаб ремень, и энер- 
гии, вырабатываемой генератором, стало не- 
достаточно для питания всех потребителей 
(дело было зимой). Не задумываясь о причи- 
нах, аккуратная хозяйка принялась бороться 
с последствиями: каждый вечер таскала ак- 
кумулятор домой и по совету мужа ставила 
на зарядку. Утром водружала аккумулятор на 
место и прижимала планкой. Но не как все, 
наискосок, а сверху, по перемычкам - реши- 
ла, что будет надежнее. Аккумулятор, есте- 
ственно, отзывался на такое обращение сно- 
пом искр. Сообразительная женщина и тут 
нашла выход - проложила между планкой и 
перемычками тряпочку, сложенную в не- 
сколько раз. 

Тут самое время рассказать об ис- 
тинных причинах неполадок. Вышел из 
строя регулятор напряжения, и генера- 
тор стал работать на полную мощность. 
Не выдержав нагрузки, вытянулся и на- 
чал пробуксовывать его приводной ре- 
мень. И если вечером энергии не хватало 
(фары и все прочее...), то с утра генера- 
тор без особого труда доводил заряжен- 
ный за ночь аккумулятор до кипения. 
Электролит выплескивался на тряпочку, 
та становилась проводником, и каждый 
вечер аккуратная хозяйка таскала нена- 
вистный, аккумулятор... 
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Опыт эксплуатации 



УАЗ-3 1514 


Прошло ровно два года, как на испы- 
таниях в редакции появился УАЗ- 
31514. Позади у нашего вседорожни- 
ка 40 тысяч километров. В служеб- 
ных командировках по Волжско-Кам- 
скому региону (а именно там трудит- 
ся наш УАЗ) ездить приходится почти 
всегда по шоссе, и, чтобы по-настоя- 
щему оценить главное качество ма- 
шины - проходимость, мы обрати- 
лись к заводским испытателям УАЗа. 
Но об этом - отдельный рассказ. А 
здесь - о текущих “болячках”. 

Два года и 40 тысяч позволили со- 
ставить о машине вполне определен- 
ное мнение и утвердиться в нем. Поми- 
мо загадочного разрушения поршневых 
колец в одном цилиндре, о чем мы уже 
писали (ЗР, 1995, № 4), серьезных про- 
блем автомобиль не доставлял. Хотя 
надо признать сразу: УАЗ - не для бе- 
лоручек. Следов фирменной сервисной 
сети нам обнаружить не удалось, а 
многочисленные “официальные пред- 
ставители”, чьей рекламой пестрят га- 
зеты, занимаются исключительно тор- 
говлей. Так что оставалось уповать на 
инструкцию по эксплуатации, советы 
бывалых “уазистов”, собственный опыт 
и гараж. Кстати, о гараже: стандарт- 
ный не подходит! Для высокорослого 
постояльца пришлось поднимать крышу 
и надставлять ворота. 

Поскольку изначально главной про- 
фессией джипа была военная, то к ней 
“уазик” подготовлен особенно хорошо. 
Речь, конечно, не о каких-то особых аг- 
рессивных качествах автомобиля. Про- 
сто те работы, которые доводилось де- 
лать, показали, что узлы легкодоступны 
и ремонтопригодны. Это немаловажно в 
условиях полной ремонтной самодея- 
тельности. 

Помимо поршневых колец, другой 
загадкой стали для нас четыре заменен- 
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ных за это время ремня вентилятора. 
Все шкивы находятся в одной плоскости 
- мы проверяли, - так что ремень “бега- 
ет" без перегрузки. Масло на него не по- 
падает и разъедать не может. Сами 
ремни покупали как на рынке, где их 
можно заподозрить в отсутствии каче- 
ства, так и в магазине, где солидность 
продавца сомнений не вызывает. Но - 
такая вот проруха. 

На 30-й тысяче довольно резко, 
можно сказать, скачком, проявился 
неприятный эффект. Если при скоро- 
сти около 80 км/ч на шоссе попадался 
бугорок или выбоинка, то возникала 
сильная вибрация передних колес, про- 
должавшаяся несколько долгих секунд. 
На одном колесе появились характер- 
ные проплешины, какие бывают от дис- 
баланса. Однако колеса не перемонти- 
ровали, и, значит, заводская баланси- 
ровка сильно не нарушилась. Заменили 
колесо запасным: эффект, казалось, 
исчез, но очень скоро проявился 
вновь. Нам подсказали, что это харак- 
терный симптом износа втулок шквор- 
ней. Для “нормальных” машин пробег 
маловат, но у джипов условия работы 
этого узла тяжелее, так что дефект 
вполне своевремен - так утверждают 
многие водители УАЗов. На замену 
втулок ушел целый рабочий день. 

Из внерегламентных работ стоит 
упомянуть еще одну. При резком нажа- 
тии на педаль тормоза колеса блоки- 
ровались и машина легко срывалась 
“на юз”. Но если мы останавливались, 
например, у светофора на подъеме, то 
педаль тормоза постепенно “уходила” 
в пол. Ладно, если светофор успевал 
за это время переключиться и пора 
было стартовать - иначе машина на- 
чинала потихоньку катиться. Причем 
уровень тормозной жидкости в бачке 
не падал, колодки на всех колесах бы- 
ли отрегулированы, вакуумный усили- 
тель исправен. Оказалось, “травила” 
одна из манжет главного тормозного 
цилиндра: перепускала через себя 
жидкость и сбрасывала давление. Де- 
фект этот обнаружили почти с рожде- 
ния, а вот виновницу его мы вычисли- 
ли лишь минувшей весной. 


Когда разобрали цилиндр, то визу- 
ально определить дефект не смогли. На 
внутренней поверхности цилиндра зади- 
ров или царапин не было, сама манжета 
была цела, без надрывов или потерто- 
стей. Но жидкость находит ничтожные, 
видимые только в лупу продольные рис- 
ки. Замена оказалась эффективной. 

До сих пор рассказывал о рабо- 
тах, теперь - о наблюдениях. Некото- 
рые опасения высказывал еще при 
первом знакомстве с автомобилем. 
Увы, жизнь подтвердила их. Речь идет 
о коррозии. Наружные декоративные 
детали из пластмассы, может, и дела- 
ют машину солиднее - это, впрочем, 
вопрос вкуса. Но очевидно, что места 
крепления - приклепки накладок к ку- 
зову стали очагами коррозии. А вот 
добраться до них, чтобы хоть просу- 
шить полости, крайне трудно. 

Появление ржавчины в других, под- 
час неожиданных местах свидетельст- 
вует о другой проблеме - низком каче- 
стве окраски. Ржавчина возникает пря- 
мо под эмалью. Например, на корпусах 
наружных зеркал заднего вида, задних 
отбойниках, буксирном фаркопе. 

Пока еще противостоит ржавчине 
пол в салоне. На наш взгляд, именно 
благодаря качественному покрытию. 
Если бы он был покрашен так же плохо, 
как боковины, то непременно сгнил бы 
от влаги, постоянно содержащейся в 
коврике. Последний выглядит здесь 
как-то ненатурально, хотя вполне по- 
нятно стремление уйти от сугубо утили- 
тарного имиджа “уазика”. Но искусст- 
венное редко приживается. Вот и на 
нашей машине стали сами по себе от- 
валиваться коврики, приклеенные к бо- 
ковинам. В гараже растет стопка этих 
декоративных деталей, а на машине 
все больше следов от клея, которыми 
они крепились. Держатся лишь те, что 
сам посадил на саморезы. 

Впрочем, хватит о грустном. За два 
года и 40 тысяч километров на нашем 
УАЗ-31514 перегорела всего одна лам- 
почка (в фаре) и мы не прокололи ни од- 
ного колеса! 

Испытания продолжаются. 

Алексей СОЛОПОВ 


Опыт эксплуатации 



ВАЗ-2 1 043 


Белый универсал - старейшина ре- 
дакционного автомобильного пар- 
ка. Его одометр давно пошел на 
второй круг. На сегодня пробег ма- 
шины - 123 000 км. Однако ветеран 
еще бодр и полон сил. Оставаясь на 
ходу, продолжает нелегкую еже- 
дневную службу в должности раз- 
возной машины. 

Напомним читателям, что “моло- 
дые годы” машины нельзя назвать 
счастливыми и безоблачными. Она 
попала в редакцию такими путями, 
после которых счетчик пробега пока- 
зывал 20 тысяч километров, а двига- 
тель уже "кушал” масло. Терапевтиче- 
скими средствами поддерживали его 
работоспособность, сколько могли. 
Но всему есть предел. По достижении 
80 000 км потребовалось хирургиче- 
ское вмешательство - двигатель пе- 
ребрали. Об этом рассказано в пре- 
дыдущей серии “Опыта эксплуатации” 
ВАЗ-21 043 (ЗР, 1994, № 11). 

С двигателя начнем и этот рас- 
сказ. Агрегат прошел после капиталь- 
ного ремонта около 40 000 км, и со- 
стояние его можно оценить как ста- 
бильно хорошее. Расход масла - ми- 
нимальный. За десять тысяч пробега 
(от замены до замены) на долив тре- 
буется не более одного литра масла. 
Единственная деталь, которую при- 
шлось заменить, - успокоитель цепи. 

Мотор нашего универсала - при- 
мер удачного ремонта. Его “реаними- 
ровали” профессионалы. Бывают, и, 
увы, нередко, другие случаи, когда от- 
ремонтированный двигатель ходит 
20-30 тысяч километров, а то и мень- 
ше. Стоит же такая работа немало. 
Так что, если сердце вашего автомо- 
биля дает сбои, не обращайтесь по по- 
воду лечения к кому попало. Нужны 
мастера с хорошими рекомендациями. 
Лучше переплатить, чем выбросить 
деньги впустую. 

Трансмиссия классических “жигу- 
лей” всегда отличалась высокой на- 


дежностью, разве что ресурс кресто- 
вин оставлял желать большего. Нашу 
“сорок третью”, которая, напомню, 
прошла 123 тысячи, крестовины в пос- 
леднее время не беспокоят, а вот ко- 
робка передач требует ремонта - не 
фиксируется третья передача. Грядут 
вскрытие и переборка агрегата. О ре- 
зультатах обязательно расскажем в 
следующий раз. Задний мост пока не 
трогали - нет необходимости; редук- 
тор не шумит, потеков масла нет. 

Ходовая часть страдает обычными 
“старческими” болезнями. Износились 
резиновые втулки реактивных тяг в 
задней подвеске. Заменив “резинки”, 
через десять тысяч убедились, что на- 
шли не самый удачный выход; машина 
снова начала вилять задом. Видно, ка- 
чество установленных втулок оказа- 
лось невысоким. Деталь простая, так 
что отличить на глаз хорошую от много- 
численных подделок достаточно слож- 
но. Лучше сразу заменить тяги в сборе 
- их ресурс намного больше. “Родные" 
на нашем универсале, который редко 
ездит без груза, прошли более 100 ты- 
сяч километров. Правда, обойдется та- 
кой ремонт намного дороже. 

Ремонт рулевого управления огра- 
ничился заменой внешних наконечников 
рулевых тяг. Сделали это, едва пробег 
перевалил за сотню тысяч километров. 

Электрооборудование “сорок 
третьей” не склонно преподносить мало- 
объяснимые сюрпризы. За последние 
сорок тысяч вышел из строя регулятор 
напряжения и потребовало ремонта 
втягивающее реле стартера. 

Кузов оказался очень крепким. Ни 
постоянные перевозки грузов, ни час- 
тая буксировка прицепа не привели к 
сколько-нибудь заметным деформаци- 
ям; двери закрываются без усилий, не 
“топорщатся”. Занимаясь установкой 
противоугонной системы, частично ра- 
зобрали салон и, естественно, обрати- 
ли внимание на “любимые” ржавчиной 
места. Серьезных очагов коррозии ни 
на дверях, ни на полу кузова не обна- 
ружили. Можем поставить это себе в 
заслугу - автомобиль регулярно про- 
ходит антикоррозионную обработку. 


А вот внешний вид кузова доволь- 
но плачевный. Машина потихоньку ме- 
няет цвет - из белой становится жел- 
то-коричневой. Ржавчина ползет из- 
под молдингов и уплотнителей, тут и 
там появляются пятна. Конечно, игра- 
ют свою роль и “соленые" дороги, и 
ежедневная зимняя эксплуатация, но 
главное все-таки - низкое качество 
окраски кузова. “Самара”, ровесница 
“четверки”, эксплуатируется в точно 
таких же условиях, однако выглядит 
куда более опрятно. 

Полностью разрушился уплотнитель 
пятой двери. В дверной проем попадала 
влага и. проникнув под уплотнитель, со 
временем разъела его металлический 
каркас; резина теперь не фиксируется 
на отбортовках. 

Примерно на девяностой тысяче за- 
менили прогоревший глушитель. Вот и 
все, что было за последние 40 тысяч ки- 
лометров. 

Теперь попробую обобщить. За 
весь срок службы ни один из серьез- 
ных узлов и агрегатов автомобиля не 
подвергался ремонту или замене, кро- 
ме двигателя, о чем говорилось выше. 
“Четверка” “донашивает” всего лишь 
второй комплект резины. Сначала - 
Бл-85, теперь - румынская “Виктория”, 
которая, увы, склонна к аквапланиро- 
ванию. Кузов требует окраски, но 
серьезной, глубокой коррозии, к сча- 
стью, пока нет. Машина, правда, ни 
разу не была в аварии. В общем, дол- 
говечность автомобиля заслуживает 
неплохой оценки. “Четверка” - маши- 
на крепкая, особенно в хороших ру- 
ках. Ожидать от нее потрясающих ха- 
рактеристик не приходится; как-никак 
конструкция тридцатилетней давно- 
сти. А вот на роль рабочей лошадки - 
отличный претендент. 

К рассказу о редакционной “сорок 
третьей” мы еще вернемся. Автомо- 
биль продолжает работать и упорно 
не желает сдаваться времени и кило- 
метрам. 

Игорь ТВЕРДУНОВ 
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МАСЛО 
ДЛЛ ДИЗЕЛЕЙ 

< Похоже, что провозглашенная еще в 

, советское время программа дизелиза- 

ции всей страны не канула в Лету, а 
продолжает жить и развиваться. Парк 
автомобилей вовсю пополняется ди- 
зелями не только отечественного про- 
изводства, но и иностранными. Не за 
' горами время, когда по дорогам пока- 

тятся и дизельные “жигули”. 

У владельцев таких автомобилей не- 
мало проблем с эксплуатацией двига- 
телей Рудольфа Дизеля. Есть, в част- 
I ности, вопросы, связанные с мотор- 

ными маслами для них: чем отлича- 
ются они от бензиновых, какие для 
■ чего пригодны, что лучше и т. д. 

I Отвечают на них специалисты НАМИ- 

ХИМ и ВНИИНП Александр ПЕРВУШИН 
и Виктор РЕЗНИКОВ. 

До недавних пор дизельные масла 
интересовали абсолютное большинство 
отечественных автомобилистов лишь с 
одной точки зрения: можно ли их зали- 
вать в любимые “жигули". Профессиона- 
лы не советовали, ссылаясь на их специ- 
фические свойства, но не рассматрива- 
ли последние. Ныне о них следует знать 
больше, поскольку от этого зависит на- 
дежность и ресурс вашего мотора. 

Специфика масел обусловлена осо- 
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бенностями работы мотора, действую- 
щего по циклу Дизеля, принципиально 
отличному от процесса Отто, используе- 
мого в бензиновых двигателях. 

Поскольку в дизелях смесеобразо- 
вание происходит в сотни раз быстрее, 
чем в бензиновых двигателях, качество 
заряда получается хуже. 8 результате 
смесь сгорает не полностью - в отрабо- 
тавших газах остается много сажи. Ее- 
то мы и видим за кормой коптящего 
“Икаруса” или КамАЗа. Сажа из камеры 
сгорания попадает и в масло, что уско- 
ряет его старение. 

Частицы сажи тяжелые. Масло бы- 
стро разносит их по двигателю, они за- 
бивают фильтры и откладываются на 
деталях толстым слоем. Чтобы умень- 
шить отложения, необходимо эти части- 
цы поддерживать в масле во взвешен- 
ном состоянии. С этой целью в дизель- 
ные масла вводят большое количество 
специальных диспергирующих (поддер- 
живающих) присадок. Таково первое от- 
личие дизельных масел. 

Все дизели работают на бедных 
смесях - коэффициент избытка воздуха 
не ниже 1.3 (то есть его на 30% больше, 
чем необходимо для полного сгорания в 
идеальных условиях), а при работе без 
нагрузки может достигать 10-12. Зна- 
чит, в цилиндрах почти все время при- 
сутствует невостребованный для горе- 
ния кислород. Поэтому даже в безнад- 
дувном дизеле при средних и высоких 
нагрузках температура в камере сгора- 
ния очень высокая - 500-600°С. Это 
приводит к окислению масляных пленок 
на поршнях и стенках цилиндров в боль- 
шей степени, чем в бензиновых двигате- 


лях. Отсюда второе требование к ди- 
зельному маслу - высокая стойкость к 
окислению. 

Следующий фактор, который сильно 
влияет на качество дизельного масла - 
топливо. В солярке серы на порядок 
больше, чем в бензине. В российском то- 
пливе содержание серы не должно пре- 
вышать 0,5% (как ни странно, требова- 
ние выдерживается - мы проверяли). 
Совсем недавно во всех промышленно 
развитых странах этот уровень был та- 
ким же. Нынче в передовых государст- 
вах по экологическим соображениям за- 
конодательно ограничили содержание 
серы в дизельном топливе до 0,05%. При 
сгорании топлива сера образует боль- 
шое количество сильнодействующих кис- 
лот - серной и сернистой. Теперь пред- 
ставьте, как тяжело мотору - особенно 
кольцам, цилиндрам, поршням - им со- 
противляться. Чтобы нейтрализовать 
действие кислот, в масло вводят щелоч- 
ные присадки - это третье отличие ди- 
зельного от бензинового. От содержа- 
ния серы (как и сажи) напрямую зависит 
срок службы масла. Например, одно и то 
же масло будет работать вдвое дольше, 
если в бак заливать солярку, у которой 
серы 0,2%. а не 0.4%. 

Следующие специфические особен- 
ности дизельных масел обусловлены уже 
конструкцией моторов, в первую очередь 
магистральных грузовиков, мощных тра- 
кторов, большегрузных транспортных 
средств - тепловозов и судов. И вот по- 
чему. В дизелях, как правило, в днище 
поршня делают камеру сгорания. В на- 
званных двигателях поршни большого 
диаметра. Чтобы чисто и эффективно 


сжигать топливо, обеспечивать мини- 
мальный зазор между поршнем и цилин- 
дром (сокращая расход масла на угар, 
прорыв газов в картер), необходимо под- 
держивать стабильный тепловой режим 
поршня. Для этого его снизу охлаждают 
маслом (подача может быть струйная, 
шейкерная, циркуляционная), повышая 
рабочую температуру самого масла, ин- 
тенсивность его окисления и старения. 
Конечно, от этого зависит качество и ко- 
личество соответствующих присадок. 

Есть еще несколько особенностей у 
дизельных масел, но они связаны уже с 
направлениями, школами конструирова- 
ния дизелей. Главные отличия моторов 

- в камерах сгорания. Поэтому для авто- 
мобилей, произведенных в разных стра- 
нах, необходимы масла с различными 
свойствами. 

В американских дизелях (особенно 
магистральных автомобилей) зазор меж- 
ду цилиндром и верхней частью поршня 
(огневой поясок) - 1,1-1 ,3 мм на сторону 

- гораздо больше, чем в европейских мо- 
торах. Здесь могут накапливаться углеро- 
дистые отложения (нагар) большой тол- 
щины, что. однако, не сказывается отри- 
цательно на работе мотора. Ему неважны 
моющие свойства масла, но требуется бо- 
лее высокое содержание диспергирующих 
присадок, удерживающих сажу (этим, 
кстати, и выделяются масла американско- 
го производства). Раз так, значит в них 
мало металлсодержащих (зольных) приса- 
док. которые обеспечивают чистоту мото- 
ра. И это хорошо - такое масло (мало- 
зольное) будет дольше работать. 

Европейские производители моторов 
делают поршневой зазор в полтора-два 
раза меньшим, чем американские. Это 
требует от масел высоких моющих 
свойств. Естественно, у таких масел вы- 
ше уровень зольности, В двигателях с ма- 
лым зазором возникает специфический 
износ - "полировка” цилиндра". Следст- 
вие этого - увеличение расхода масла на 
угар, резкое ухудшение экологических 
показателей, что для дизелей американ- 
ского производства нехарактерно. 

Европейские дизелисты решают се- 
годня задачу очистки масла от сажи ус- 
тановкой большего количества разнооб- 
разных по конструкции современных 
фильтров. Они задерживают частицы 
сажи (и не только) размером всего пол- 
микрона! В таких дизелях срок службы 
обычного масла увеличивается в полто- 
ра-два раза. Не так давно это подтвер- 
дили крупнейшие производители грузо- 
виков “Мерседес-Бенц" и МАН. 

В последнее время все больше 
стран требуют оснащать автомобили 
экологически чистыми дизелями. Хо- 
чешь не хочешь, закон надо выполнять, 
значит, изменять конструкцию двигате- 
лей. а в этой связи - и требования к 
маслам. К примеру, величина выбросов 
очень токсичных окислов азота (МОх) 


зависит от объема над первым поршне- 
вым кольцом. Уменьшая его, можно сни- 
зить токсичность выхлопа. Проще всего 
переместить первое компрессионное 
кольцо вверх и несколько уменьшить за- 
зор между огневым пояском поршня и 
зеркалом цилиндра. В традиционных 
американских конструкциях этот объем 
составлял около 5-8% объема камеры 
сгорания, в новых - всего 3%. 

Те же законы требуют уменьшить 
расход масла на угар - ведь из-за этого 
в атмосферу выбрасываются канцероге- 
ны, тяжелые углеводороды и т. п. Чтобы 
и здесь уложиться в норму, изменили 
конструкцию поршневых колец и с помо- 
щью присадок понизили испаряемость 
масел. 

Из-за этих доработок условия для 
смазывания поршневых колец (главным 
образом, первого) ухудшились: туда по- 
ступает меньше масла, к тому же повы- 
силась температура. Тогда “масленщики” 
создали новый класс дизельных масел 
(и, конечно, другую методику испыта- 
ний), В новой группе доля присадок дос- 


Таблица 1 

Сроки смены 

моторных масел в дизелях 


Изготовитель 

Срок смены масла*. 

двигателя 

ТЫС. км 

“Волво” 

15-45 

“Скания” 

20-45 

ИВЕКО 

30-50 

МАН 

20-45 (60)** 

“Мерседес-Бенц” 

20-45 (90) 

“Камминс” 

16-44 

“Катерпиллер” 

20 


' Зависит от уровня эксплуатационных свойств применя 
емого масла. 

*' В скобках - данные для моторов с дополнительным 
фильтром сверхтонкой очистки. 


Таблица 2 

Обозначения и примерное 
соответствие моторных масел для дизелей 


Индексация по 

Область применения 

АРІ 

ССМС 

гост 

СС 


Г2 (Г2к) 

Для безнаддувных дизелей, 
эксплуатируемых в умеренных и 
тяжелых условиях 

СО’ 

04 

Д 

Для наддувных и безнаддувных 
дизелей, эксплуатируемых 
в тяжелых условиях. 

С возможным применением 
топлив, различающихся 
по качеству и составу 

СЕ 

05 


Для турбонаддувных дизелей 
(производимых с 1983 г.), 
эксплуатируемых 
в обычных условиях 

СР" 



Для быстроходных дизелей. 
Здесь требования к расходу 
масла и отложениям на поршне 
строже, чем в класса СЕ 

се 



Для современных дизелей 
с высокими экологическими 

показателями 


■ Масла, индексированнье СО-ІІ, предназначены для двухтактшх дизелей. 

■■ Различают: СР-2 для двухтактных, СР4 - для четырехтактных дизелей. 


тигла 10-15%. что несравнимо с прежни- 
ми. Но благодаря этому удалось сохра- 
нить и даже немного увеличить срок 
службы масла (табл. 1). 

Теперь о том. как обозначаются ди- 
зельные масла в разных классификаци- 
ях. По системе АРІ принадлежность к 
маслам для дизелей выражается буквой 
С (вместе с классом качества - СО. СЕ 
и т. д.). В европейской системе ССМС 
буква О (04, 05) для грузовых автомо- 
билей и РО (Р02) - для легковых и ма- 
лых грузовиков. Ныне организация 
ССМС прекратила существование, ее 
функции выполняет АСЕА - Ассоциация 
европейских производителей автомоби- 
лей. По нашему ГОСТу дизельные масла 
имеют индекс “2" после буквы, опреде- 
ляющей уровень эксплуатационных 
свойст (М-8Г2). Примерное соответст- 
вие свойств масел в разных системах 
приведено в табл. 2. 

Отметим, что требования класса СО 
составлены дизелестроителями компа- 
нии “Катерпиллер” (СаІегріІІаг) еще в 
1955 году и с тех пор практически не ме- 
няются. Тем не менее масла этой группы 
превосходно работают в высоконагру- 
женных дизелях с турбонаддувом даже в 
самых тяжелых условиях. Интересно, 
что требования группы СС для менее на- 
груженных дизелей разработаны только 
в 1961 году. Требования к отечествен- 
ным маслам такого качества были опре- 
делены в 70-х годах. 

Современные масла СЕ, СР4 не 
имеют революционных отличий от груп- 
пы СО. Они как бы адаптируют СО к се- 
годняшним конструкциям дизелей, каче- 
ству топлив, принятым законодательным 
актам по экологии и т. д. 

В заключение хотим напомнить, что 
многие дизели оснащены центробежны- 
ми маслоочистителями. Они неэффек- 
тивно очищают масло от углеродистых 
частиц, поскольку невелика разница в 
плотностях масла и сажи. Поэтому ин- 
тенсивное, но равномерное (без образо- 
вания сгустков) потемнение современ- 
ного масла во время работы дизеля го- 
ворит лишь о его хороших диспергирую- 
щих и моющих свойствах. И это не вызы- 
вает необходимости в экстренной заме- 
не масла. Безапелляционное суждение 
“профессионалов" - масло черное - ме- 
няй - для современных двигателей (ди- 
зельных и бензиновых) и масел принци- 
пиально неверно. 

Заметим, в маслах еще предусмат- 
ривают определенный “запас” свойств 
на временное ухудшение условий экс- 
плуатации и непредвиденные обстоя- 
тельства. Конструкторы, инженеры, ис- 
пытатели прилагают немало усилий, ко- 
гда определяют срок службы масла, поэ- 
тому менять его по своему усмотрению 
раньше или позже предписанного нера- 
зумно да и нецелесообразно, хотя бы по 
экономическим соображениям. 
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Клуб автолюбителей 


ПРОШУ 

ОБЪЯСНИТЬ 

На моем ВАЗ-2105 1989 года выпус- 
ка (пробег около 70 тыс. км) стал отклю- 
чаться третий цилиндр, в основном на 
холостом ходу и слабых нагрузках. За- 
жигание, карбюратор, компрессию про- 
верял - все в полном порядке. В чем же 
причина? 

Очень часто такое бывает из-за обед- 
нения топливовоздушной смеси, попадаю- 
щей в цилиндр, подмешивающимся к ней 
“посторонним" воздухом. 

Напомним, слишком бедная смесь (в ко- 
торой значительный избыток воздуха) пере- 
стает воспламеняться искрой свечи, а если 
она во всех цилиндрах (например, вследст- 
вие неполадок в карбюраторе), мотор вооб- 
ще не работает. Когда же смесь сильно 
обеднена-в юдном из цилиндров, перебои, 
пропуски вспышек происходят именно в нем. 

Если это случается на холостом ходу и 
при малых нагрузках, значит, “добавка" воз- 
духа существенно сказывается только на 
этих режимах. С повышением нагрузки на 
двигатель картина может меняться: смесь в 
цилиндре становится более богатой и поэ- 
тому воспламеняется бесперебойно. 

Воздух “подсасывается" разными пу- 
тями, например через неплотности про- 
кладки между впускным коллектором и го- 
ловкой блока цилиндров. Тогда перебои 
возможны, вообще говоря, в работе любо- 
го цилиндра. Но почему чаще всего они от- 
мечаются именно в третьем? 

Этому способствует конструкция впу- 
скного коллектора. Возле входа во впуск- 
ной канал третьего цилиндра ввернут шту- 


цер для шланга, по которому подается раз- 
режение в вакуумный усилитель тормозов. 
Значит, любая неисправность усилителя, 
при которой вакуумная полость разгерме- 
тизируется и сообщается с атмосферой, вы- 
зовет подсасывание постороннего воздуха 
в этот штуцер и обеднение смеси вблизи 
него - особенно в третьем цилиндре. 

Неновый автомобиль здесь могут под- 
стерегать разные неисправности, например: 
разрыв диафрагмы 2 в вакуумном усилителе, 
повреждение резиновой втулки 15, уплотня- 
ющей соединение корпуса 16 вакуумного 
клапана с корпусом усилителя, трещины пла- 
стмассового корпуса 16, иногда - поврежде- 
ния резинового клапана 6. Но, пожалуй, чаще 
всего негерметичность возникает как следст- 
вие очень многочисленных (хотя и малоза- 
метных) трещин резинового шланга 18. Он 
работает в "горячей зоне", вблизи двигателя 
и, бывает, довольно быстро стареет. 

Один из признаков такой неполадки - 
ослабление эффективности или даже пре- 
кращение работы вакуумного усилителя. 
Обычно это происходит не сразу: водитель 
привыкает сильней нажимать на педаль и 
не замечает неисправность. Поэтому гер- 
метичность вакуумного усилителя следует 
периодически проверять. 

У меня ВАЗ-21011, 9 лет, пробег боль- 
ше 200 тысяч. С некоторых пор плохо ра- 
ботает омыватель ветрового стекла. Мож- 
но, конечно, купить новый, но не могли 
бы вы подсказать, чем он чаще “болеет” и 
как “лечить”. 

Чаще всего владельцы жалуются на 
странный дефект - электродвигатель работает, 
а напор воды слабый, а то и вовсе отсутствует. 
Тут надо сразу проверить, насколько надежно 
соединен вал электродвигателя с валом насоса 
("турбинки"). Обычно отказ возникает из-за то- 
го, что пластмассовая соединительная муфта. 



Схема вакуумного уси- 
лителя: 1 - корпус уси- 
лителя; 2 - диафраг- 
ма; 3 - корпус клапа- 
на; 4 - 6у(^р штока; 5 
- поршень клапана; 6 - 
резиновый клапан; 7 - 
сальник; 8 - защитный 
колпачок; 9 - воздуш- 
ный фильтр; 10 - тол- 
катель клапана; 11 - 
пружина диафрагмы; 
12 - шток; 13 - уплот- 
нение; 14 - главный 
цйлиндр; 15 - резино- 
вая втулка; 16 - кор- 
пус вакуумного клапа- 
на; 17 - вакуумный 
клапан; 18 - шланг. 


растрескавшись, начинает прокручиваться на 
валах. Лучшее решение - заменить ее металли- 
ческой. Для этого годится небольшой (около 20 
мм длиной) отрезок обжатой "по месту" медной, 
латунной или стальной трубки (рис. 1). 

Следующий дефект из числа более редких 
- отказ самого электродвигателя, чаще всего 
из-за износа графитовых щеток. Их необходимо 
заменить. Если в продаже не найдете (это то- 
вар очень редкий!), щетки можно выпилить из 
каких-нибудь других, большего размера, напри- 
мер отслуживших свое стартерных или генера- 
торных. При более серьезных дефектах двига- 
теля вряд ли стоит заниматься его ремонтом - 
лучше купить новый. 

Иногда ломаются пластмассовые штуце- 
ры. В этом случае их заменяют металлически- 
ми. Предварительно сверлят отверстие чуть 
меньшего (на 0.2-0, 3 мм) диаметра, штуцер де- 
лают из трубки и устанавливают в горячем со- 


Рис. 1. Муфта, кото- 
рой соединяют валы 
двигателя и насоса: 
1,3- валы; 2 - муфта. 




Рис. 2. Насос омывате- 
ля: 1 - корпус; 2 - вал; 3 
- рабочее колесо; 4 - 
"донышко” с фильтром. 
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Рис. 3. Изготовление рабоче- 
го колеса: а - заготовка (4 шт.); 
б - готовое колесо перед его пайкой к валу. 


стоянии, чтобы вплавить его в пластмассу. 
Будьте осторожны с нижним штуцером, у “тур- 
бинки” - не повредите внутреннюю поверх- 
ность, иначе испортите насос. 

Главная деталь насоса - рабочее колесо, 
которое многие называют турбинкой (что в прин- 
ципе неверно!). Добраться до него несложно - 
“донышко" с фильтрующей воду сеткой плотно 
посажено в кольцевой паз корпуса (рис. 2). Ос- 
торожно поддев его небольшой отверткой и от- 
гибая край корпуса, донышко можно извлечь, 
после чего вы получите доступ к “турбинке”. 
Она пластмассовая, ее материал тоже стареет, 
растрескивается. Попытки ремонтировать ко- 
лесо, расплавляя и сваривая детали с помощью 
паяльника, бесполезны: так как лопасти при ра- 
боте сильно нагружены, они снова отломятся. 
Если “турбинка" сломана, лучше сразу изгото- 
вить новую - металлическую например. Ее пая- 
ют из луженой жести, как показано на рис. 3. 
Разумеется, это по силам лишь умельцу, хоро- 
шо владеющему слесарными инструментами и 
паяльником. Старайтесь сделать “турбинку" как 
можно точней, иначе не избежать вибрации 
при работе, а отбалансировать ее в домашней 
мастерской трудно. 
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Никак не могу купить для своего ВАЗ- 
21011 редуктор заднего моста, но в продаже 
часто вижу редукторы от “трешки", “шес- 
терки”, “двойки”. Можно ли их использо- 
вать? Каковы последствия? 

Вспомните: сравнительно недавно (ЗР, 
1995. № 8) мы рассказывали об "экономиче- 
ской" передаче и ее влиянии на такие харак- 
теристики автомобиля, как способность раз- 
гоняться. брать подъемы, достигать макси- 
мальной скорости. Было показано, в частно- 
сти, что использование V передачи с пере- 
даточным числом і = 0,8-0,85 вместо “пря- 
мой” (с передаточным числом 1 ) дает эконо- 
мию бензина в несколько процентов, но за- 
метно ухудшает вышеназванные показате- 
ли. Имелось в виду, что главная передача 
остается без изменения (в вашем случае - 
это редуктор заднего моста). 

Каким способом изменяют передаточ- 
ное отношение от коленвала двигателя до 
ведущих колес (а точнее, дорожек протекто- 
ра шин), значения не имеет. Заставить эти 
дорожки "бежать" быстрее при тех же обо- 
ротах коленвала можно, не только включив 
повышенную передачу, но и уменьшив пере- 
даточное число редуктора или поставив ши- 
ны большего диаметра. Но все это не более 
чем формальный расчет - на самом деле ма- 
ксимальная скорость машины зависит от 
мощности, передаваемой на ведущие коле- 
са. “Затяжеленная" трансмиссия (с умень- 
шенным передаточным числом), как и увели- 
ченные шины, приводят к некоторой пере- 
грузке двигателя: он уже не выйдет на обо- 
роты максимальной мощности на IV переда- 
че (на ВАЗ-21 011), а максимальная скорость 
станет ниже той. что достигалась при исход- 
ном передаточном числе 4.3. 

Этот эффект особенно ощутим, если 
использовать редуктор с і=3,9. Разница пере- 
даточных чисел около 1 0% примерно в такой 
же степени снижает тяговые силы на веду- 
щих колесах - разгон автомобиля, безуслов- 
но. станет более вялым. Потерю динамики 
можно почти компенсировать, использовав 
шины меньшего размера (например, Бл-85 
вместо Ми-16). Если этого не сделать, утешь- 
тесь тем, что несколько улучшится (пример- 
но на 3%) топливная экономичность. 

Максимальная скорость упадет - правда, 
незначительно. Зато "выходить” на нее, повто- 
рим. машина станет медленнее, поэтому труд- 
нее будет обгонять в сложной обстановке, где 
требуется бьютрый разгон. 

Использование редуктора с увеличенным 
передаточным числом (от ВАЗ-2102) і = 4.44, 
напротив, несколько улучшает разгонные ха- 
рактеристики во всем диапазоне скоростей 
благодаря увеличению тяговых сил - по рас- 
чету примерно на 3%. При такой небольшой 
разнице передаточных чисел особого измене- 
ния характеристик автомобиля, скоростных и 
экономических, вы, скорее всего, не замети- 
те. Поэтому данный вариант, на наш взгляд, 
предпочтительнее применения редукторов от 
более мощных машин (і = 4.1 или 3,9). 

Итак, выбор за вами. 


В 1991 и 1992 гг. мы проводили кон- 
курс “Еще был случай”. Наши старые чита- 
тели помнят его героев - Профессора и 
Чайника. С тех пор Чайник (который, между 
прочим, все эти годы читал “За рулем”) на- 
столько преуспел в автомобильном деле, 
что уже сам может считаться профессором. 

Предлагаем вам новый конкурс и но- 
вых героев. Теперь это - прославленный 
экипаж “Антилопы-Гну". 

Ответы (несколько вариантов) даны в 
тексте. 6 скобках указан номер ответа. На 
открытке нужно написать два числа - но- 
мер журнала и номер правильного, на ваш 
взгляд, ответа. Например; 1-4. Если вам ка- 
жется, что все ответы неправильные, то на 


- Шура! Балаганов! Какими судьбами?! - 
И Козлевич бросился обниматься. 

Это дейавительно был Балаганов. Он то- 
же обрадовался встрече, хотя реагировал не 
так бурно. 

- Хорош автомобильчик! Откуда? - Коз- 
левич кивнул на красного “жигуленка”. 

- Тетка из Бердичева наследство остави- 
ла, - неопределенно махнул рукой Шура, - да 
вот батарея села - двигатель не крутится, а за- 
водной ручки эти козлы к машине не приклады- 
вают. 

- Шура, что за выражения! Да, помню, на 
моей “Антилопе” была рукоятка: покрутил, по- 
крутил и двигатель работает. 

- Теперь этих рукояток не делают - ме- 


открытке нужно указать: 1-0. Ее следует от- 
править в адрес редакции не позднее выхода в 
свет следующего номера журнала (обычно - это 
начало месяца), так как в нем будет приведен 
правильный ответ. 

По сумме набранных очков (количеству 
.правильных ответов) в конце полугодия будут 
определены победители конкурса которые по- 
лучат денежные призы. 

Приглашаем вас также принять участие 
в конкурсе задач. Самые интересные будут 
опубликованы, а их авторы премированы. 

Ведущий конкурса Борис Синельников 
желает вам успехов! 

Задача № 1 

Адам Козлевич тяжело вздохнул. Дела 
не шли. Вот уже полгода, как он открыл в Ар- 
батове станцию технического обслуживания 
(СТО), взяв ссуду в местном коммерческом 
банке. Станция представляла собой покосив- 
шийся сарайчик, стоявший, правда, на бойком 
месте, на трассе Арбатов-Черноморск. Несмо- 
тря на это, клиентов не было. К тому же под- 
ходил срок уплаты процентов в банк, а зарпла- 
ту работникам не выплачивал уже три месяца. 
Работник, правда, кроме самого Козлевича, 
был всего один: встретив на улице обнищав- 
шего Паниковского, добрый Адам пожалел его 
и взял механиком. 

Обуреваемый тяжелыми мыслями, 
Козлевич выглянул в окно. В ранних зим- 
них сумерках он увидел человека, идущего 
от новеньких “Жигулей” к мастерской. 
“Клиент, - пронеслось в голове у Адама. - 
Встретить у порога". Но клиент в расстег- 
нутой дубленке и красном шарфе уже сто- 
ял в дверях. Что-то знакомое увидел Коз- 
левич в редких рыжих кудрях. 


талл экономят (1). - вступил в разговор вышед- 
ший из домика Паниковский, он не узнал Бала- 
ганова. 

- Не поэтому не делают, а потому что 
опасная она (2). - сказал Балаганов. - Крутил ее 
однажды на “Антилопе", так она - назад, да так 
по руке ударила, что чуть пальцы не сломала. 

- Между прочим, я - Балаганов. - пред- 
ставился Шура Паниковскому. Тот, как и Коз- 
левич, полез обниматься. - Местный колорит, - 
поморщился Шура. 

- Да тебе и не нужна эта рукоятка, вряд 
ли заведутся твои “Жигули" с этой рукоятки (3). 
- махнул рукой Козлевич. - Кстати, недавно 
приезжал один на “копейке”. Крутил он в мороз 
рукоятку, пока радиатор не потек - повредил 
его рукояткой. Такое не раз бывало, вот и отка- 
зались от нее на заводе (4). А твою машину 
сейчас заведем от нашего аккумулятора. 

Через десять минут, когда в “Жигулях" 
Балаганова уже ровно работал двигатель, гос- 
теприимный Адам Казимирович предложил от- 
метить встречу рюмкой чая. 

- Не могу - тороплюа, спасибо. - Шура 
уже садился в машину. 

- Ну. может еще увидимся, - Козлевич 
протянул Шуре руку. 

- Почему бы и нет. - Балаганов пожал 
протянутую руку и захлопнул дверцу. 

На ладони Козлевича осталась пятидеся- 
тидолларовая бумажка. 

- Благородный человек! - Адам Казими- 
рович вытер вспотевший лоб и долго провожал 
взглядом “Жигули”. 

Вопрос 

Какая из отмеченных цифрами при- 
чин явилась основной для “отмены” пуско- 
вой рукоятки? 
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ВСЕ АВТОМОБИЛИ МІІІ>А! 


Выпущен новый каталог легковых автомобилей 

Год - много это или мало? Не будем углубляться в 
рассуждения по этому поводу, скажем только: в автомо- 
бильном мире существует еще и понятие "модельный 
год", указывающее на то, что все ведущие автостроитель- 
ные фирмы считают за правило ежегодно в той или иной 
мере обновлять ассортимент выпускаемой продукции. 
Только на прошедшем этой осенью Франкфуртском авто- 
салоне было представлено около 130 новых и обновлен- 
ных моделей. Сколько же их появляется в каждом мо- 
дельном году! Разобраться в многообразии новинок помо- 
жет вам автокаталог, который издается теперь в России 
тоже ежегодно. 

Издательство "За рулем' совместно с крупнейшим в 
Германии издательством автомобильной периодики “Фе- 
райиигте Мотор-срерлаге’ предлагает читателям третий 
выпуск Автокаталога, где собраны данные о более чем 
1800 моделях автомобилей, производимых во всем мире. 

Если вы видели два предыдущих российских изда- 
ния, то сразу поймете, что новое во многом изменилось, и 
прежде всего увеличилось в объеме более чем на треть. 
В него впервые вошел раздел “Экзотические автомобили" 
с любопытной информацией о необычных авто, выпускае- 
мых, как правило, на заказ. В каталоге есть адреса фирм, 
изготовляющих автомобильную экзотику для тех, кто по- 
желает заказать себе экстравагантную машину. 

В отличие от прошлогоднего, в “Автокаталоге- 
96" вы найдете цены на автомобили, причем не только 
в Германии, но и у нас в России. Это позволит пра- 
вильно сориентироваться при выборе и покупке авто- 
мобиля и не переплатить лишнего. Немаловажно 
знать и сколько стоит автомобиль в эксплуатации. В 
каталоге есть и эти ценные данные. Познакомившись с 
ними, вы сможете представить, какие предстоят рас- 
ходы по содержанию той или иной модели. 

Сегодня в России и странах СНГ все больше людей 
проявляют неподдельный интерес к миру автомобилей, а 
чтобы ориентироваться в нем, нужно опираться на самую 
проверенную и свежую информацию. Ее-то и несет каж- 
дый новый выпуск Автокаталога. Пусть же и последний 
из них - “96-й" - встанет на вашей книжной полке рядом о 
предыдущими, существенно дополнив и обновив ваши 
представления о продукции автомобильных фирм мира. 

По вопросам приобретения “Автокаталога-Эб" 
оптом и в розницу обращайтесь по телефонам: 
(095) 207-19-12, 207-23-82, факс 207-16-30. 
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а Хочу самостоятельно прове- 
рить и отрегулировать работу 
термостата у ВАЗ-2108. Сооб- 
щите, пожалуйста, необходи- 
мые данные. 

Термостат должен ускорять прогрев 
двигателя после холодного пуска, а за- 
тем поддерживать оптимальный тепло- 
вой режим при температуре охлаждаю- 
щей жидкости от 87 до 102°С. 

При пуске, пока не достигнута тем- 
пература около 87°С, основной клапан 
термостата закрыт, а перепускной от- 
крыт, “Тосол” при этом циркулирует “по 
малому кругу”, минуя радиатор. 

Когда температура жидкости дости- 
гает 102°С, основной клапан должен 
быть полностью открыт, а перепускной 
закрыт. ‘Тосол” циркулирует через ради- 
атор и охлаждается потоком протекаю- 
щего воздуха, в частности от включен- 
ного электровентилятора. 

При температурах в пределах 
87-102°С клапаны находятся в проме- 
жуточных положениях и жидкость цир- 
кулирует по обоим путям. 


а Сколько обычно служит ав- 
томобиль “Волга”? 

В “Положении о техническом обслу- 
живании и ремонте подвижного состава 
автомобильного транспорта", выдержки 
из которого приведены в “Кратком авто- 
мобильном справочнике" (АО “Транскон- 
салтинг", НИИАТ, 1994), содержатся 
следующие данные. До капитального 
ремонта ГАЗ-24-11 (такси) должен слу- 
жить 350 тыс. км; при этом ресурс дви- 
гателя до капремонта составляет 220 
тыс. км, а коробки передач, переднего и 
заднего мостов, рулевого механизма - 
300 тыс. км. 


а Слышал, что нельзя повтор- 
но использовать стопорное 
кольцо на внутренней части 
привода переднего колеса 
“Самары”. 


а Когда надо менять тормоз- 
ные барабаны? 

Если барабаны имеют внешние по- 
вреждения, например трещины, необхо- 
дима замена. Глубокие риски на рабо- 
чей поверхности тоже могут быть при- 
чиной покупки новых тормозных бараба- 
нов. Но можно расточить и отшлифо- 
вать старые детали. Максимально допу- 
стимый диаметр тормозных барабанов 
после расточки и шлифовки (и вследст- 
вие износа) составляет: для автомоби- 
лей ВАЗ-21 01. ..-21 07 - 251 (251,6) мм; 
ВАЗ-2108, -2109-201 (201,5) мм; АЗЛК- 
2141 - 231 (231,6) мм; ЗАЗ-1102 и ВАЗ- 
1111 -181 (181.5) мм. 

а Можно ли в фарах отечест- 
венных автомобилей исполь- 
зовать галогенные лампы 
большой мощности, напри- 
мер 80ѴѴ/100ѴѴ? 

В фары можно устанавливать толь- 
ко лампы, предусмотренные конструкци- 
ей (для большинства наших машин мощ- 
ностью не более 60 Вт, к примеру, 
55ѴѴ/60Ѵ)/). Лампы типа 80ѴѴ/100ѴѴ или 
90ѴѴ/130ѴѴ (встречающиеся в продаже) 
дадут хотя и правильно сформирован- 
ный, но чрезмерно интенсивный свето- 
вой пучок, то есть будут слепить встреч- 
ных водителей и при ближнем свете. Их 
использование недопустимо, о чем гово- 
рят и Правила дорожного движения (Пе- 
речень неисправностей и условий, при 
которых запрещается эксплуатация 
транспортных средств, п. 3,4). 


а Сколько машин насчитывает- 
ся в России? 

По данным ГУ ГАИ МВД, в Россий- 
ской сОедерации на начало 1 995 года со- 
стояло на учете 28 610 575 автомобилей и 
мотоциклов. 

По видам собственности 


Согласно “Руководству по ремонту 
ВАЗ-2108’’, при сборке и установке при- 
вода колеса надо обязательно заменить 
стопорное кольцо корпуса внутреннего 
шарнира на новое. Иначе привод колеса 
и полуосевая шестерня могут самопро- 
извольно разъединиться. Впрочем, опыт 
СТО и автолюбителей свидетельствует 
об обратном: и при старых стопорных 
кольцах приводы колес из коробок пере- 
дач не “выскакивают”. 


Государственные и муниципальные 

Частные 

Иностранные 

Прочие 


3 504 1 27 
23 535 005 
54 091 
1 517 352 


По категориям 


Легковые 

Грузовые 

Автобусы 

Мототехника 


13 223 507 
4158 847 
611 762 
10 616 459 





в нашем журнале вы впервые видите техническую вкладку. Нуж- 
но ли объяснять, что значит “своими силами”? 

Редакция провела исследование десятков тысяч читательских 
писем - и компьютер подтвердил, что большинство читателей про- 
должают считать исключительно ценными те рубрики журнала, ко- 
торые помогают автолюбителям с техническими наклонностями са- 
мостоятельно обслуживать и ремонтировать автомобили. 

Вот почему мы решили расширить объем материалов практиче- 
ского характера, объединив их в специальной вкладке - приложе- 
нии к журналу. Название ей дала одна из популярных рубрик “За ру- 
лем”. Надеемся, техническая вкладка поможет и тому, кто хочет на- 
чать собственное дело, связанное с автомобилем и его ремонтом. 
Итак, знакомьтесь с приложением “Своими силами”. 



л'""’* 





МЕНЯЕМ УЗЛЫ передней 
ПОДВЕСКИ АЗЛК-2141 


Эти операции приходится вы- 
полнять, когда изношены резино- 
вые элементы передней подвески: 
подушки и шарниры стабилизатора, 
сайлент-блоки рычагов, шаровые 
опоры или их чехлы. Как правило, 
первыми разрушаются подушки 
стабилизатора. Указывает на это 
звонкий металлический стук в пе- 
редней части автомобиля при тро- 
ганье и торможении, когда стабили- 
затор бьет по скобе. Проверить не- 
сложно, стоит лишь заглянуть под 
машину и посмотреть на открытые 
торцы подушек, где разрыв резины 
хорошо виден. Менее звонкие уда- 
ры появляются^ когда рвутся шар- 
ниры (резиновые втулки) стабили- 
затора в рычагах. Они слышны не 
только при торможении или разго- 
не, но и при больших ходах подвес- 
ки (колес). Заметим, что при замене 
подушек стабилизатора последний 
приходится снимать целиком, поэ- 
тому целесообразно одновремен- 
но заменить и шарниры - им на- 


верняка осталось мало служить. 

Изношенные сайлент-блоки ры- 
чагов стучат по-иному - при боль- 
ших ходах подвески раздаются рез- 
кие щелчки, которые легко спутать 
с чуть более глухими ударами в из- 
ношенных шаровых опорах. 

Если покачать вывешенное ко- 
лесо в вертикальной плоскости 
(взявшись руками за верх и низ ши- 
ны), при разрушенном сайлент-бло- 
ке можно увидеть перемещения 
рычага в месте крепления его к ку- 
зову. Достаточно бывает посмот- 
реть на это место - свежие потер- 
тости укажут на изношенный блок. 
Неисправную шаровую опору мож- 
но обнаружить по перемещению 
пальца, если опускать рычаг с по- 
мощью монтировки (а лучше лома). 
Инструмент надо вставить между 
рычагом и стабилизатором. 

Для выполнения всех этих ра- 
бот специнструмент не потребует- 
ся, хотя желательно иметь съем- 
ник шаровых опор. 








Вывешиваем и снимаем перед- 
ние колеса. Головкой или накидным 
ключом “на 22" отворачиваем гайку 
стабилизатора (фото 1), предвари- 
тельно очистив металлической 
щеткой резьбовой конец и смазав 
его маслом или специальной прони- 
кающей жидкостью. То же делаем и 
на другой стороне. Головкой (на- 
кидным ключом) “на 19” отворачи- 
ваем гайку шарового пальца левой 
опоры (фото 2), затем правой. От- 
гибаем зубилом или мощной от- 
верткой пластины (указано стрел- 
кой), фиксирующие болты крепле- 
ния шаровых опор к поворотному 
кулаку (фото 3). Ключом “на 13“ ос- 
торожно страгиваем с места (но не 
отворачиваем) эти болты (фото 4), 
ввернутые в тело кулака. Если их 
обломать, то вынуть остатки будет 
непросто. Поэтому сначала посту- 
чите по головке болта молотком 
(так можно немного осадить резь- 
бу), затем враскачку, прилагая уси- 
лие к заворачиванию и отворачива- 
нию, строньте болты. 

Головкой “на 13" вывинчиваем 
два болта, притягивающие левую 
скобу стабилизатора к поперечине 
передней опоры мотора (фото 5). 
То же делаем и на правой стороне. 
Снимаем со стабилизатора чашку и 
отверткой - задний резиновый шар- 
нир (указаны стрелкой, фото 6). 

Потянув руками одну сторону 
стабилизатора вовнутрь, резким 
движением выводим его конец из 
отверстия рычага в направлении 
стрелки (фото 7). Вынимаем шаро- 
вой палец опоры из рычага. Для 
этого ломом или большой монти- 
ровкой тянем рычаг подвески вниз 
(по голубой стрелке) и наносим не- 
сколько крепких ударов молотком 
по рычагу (указан красной стрел- 
кой, фото 8). При этом следует со- 
блюдать осторожность: рычаг уже 
не соединен со стабилизатором, по- 
этому он может резко упасть вниз, 
повернувшись в шарнире на кузове. 
Можно воспользоваться съемником 
(фото 9), если таковой имеется. 
Отворачиваем болты до конца и 
снимаем опоры. 

Двумя ключами “на 17” отво- 
рачиваем гайку болта, крепящую 
рычаг на кузове (фото 10). Покачи- 
вая рычаг, вынимаем болт, а затем 
и сам рычаг (фото 11). Заменяем 
детали новыми и собираем в обрат- 
ной последовательности. К этому 
несколько замечаний. Не забудьте 
пометить положение стабилизато- 
ра на автомобиле и запомнить, где, 
сколько и каких регулировочных 
шайб было установлено на нем. 
Это необходимо, чтобы при сборке 
все вернуть на прежние места и не 
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нарушить регулировку углов накло- 
на осей поворота передних колес. 
Перед установкой подушек стоит 
сначала металлической щеткой 
очистить стабилизатор от грязи, за- 
тем немного смазать его мылом 
или моторным маслом - так будет 
легче протаскивать подушки (фото 
12). Их установите на прежнее мес- 
то. Для контроля примерьте стаби- 
лизатор с ними на автомобиле, что- 
бы во время монтажа скоб не при- 
шлось двигать подушки туда-сюда. 

Эти “резинки” - весьма важ- 
ный элемент передней подвески. 

В них поворачивается стабилиза- 
тор, и они передают усилие от ко- 
лес к кузову. На них “держится" 
весь автомобиль. В штатном ва- 
рианте они “болтаются" в скобгіх 
и потому их быстро разбивает. 
Когда-то конструкторы предложи- 
ли уплотнить это место. Под по- 
душки сверху подкладывали по- 
лоски резины, которые затем бы- 
стро вылетали. Опытные слесари 
фирменной СТО АЗЛК поступают 
иначе. Они обматывают подушки 
несколькими слоями изоляцион- 
ной ленты (фото 13) и с большим 
натягом ставят на них скобы. 
Срок службы увеличивается в 
два-три раза. В этом случае стоит 
попросить соседа или товарища 
помочь подтянуть скобы к попе- 
речине, а самому изловчиться и 
аккуратно наживить болты. Имей- 
те в виду; в поперечине всего не- 
сколько витков резьбы, которые 
легко испортить, завернув болт 
не по ее ниткам. 

В новую шаровую опору и 
резиновый чехол надо положить 
смазку “Литол-24" (фото 14). Пос- 
ле установки с помощью накидно- 
го ключа следует покачать шаро- 
вой палец из стороны в сторону 
(фото 15). Так он приобретет не- 
которую подвижность, необходи- 
мую при установке его в рычаг, к 
тому же не появится неприятный 
скрип, возникающий в первые ми- 
нуты работы “нераскачанной” (не- 
смазанной) опоры. 

Шаровые опоры, как и “резин- 
ки", ставьте “родные". Отличить их 
неопытному автолюбителю непро- 
сто. Корпус заводской опоры свет- 
лый (анодированный), сварен в че- 
тырех местах аккуратными, неболь- 
шими по диаметру точками (на них 
направлены стрелки), с ровными уг- 
лублениями (фото 16). Резинки 
должны быть твердыми, с четкими 
ребрами, ровными и гладкими по- 
верхностями, На них должны бьпъ 
также отформованы каталожные 
номера и торговый знак завода-из- 
готовителя (РТИ Балаково). 
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1 - передний указатель поворота: 2 - 
фара (габаритный, ближний и дальний 
сеет); 3 - свеча зажигания; 4 - помехо- 
подавительное сопротивление: 5 - дат- 
чик-распределитель зажигания; 6 - пла- 
фон; 7 - подкапотный фонарь: 8 - лампа 
головного света; 9 - лампа габаритного 
света; 10 - электродвигатель стекло- 
омывателя; 11 - повторитель указателя 
поворота; 12 - регулятор напряжения; 
13 - транзисторный коммутатор; 14 - ка- 
тушка зажигания; 15 - переключатель 
противотуманного заднего фонаря; 16 - 
нижний блок предохранителей; 17 - зву- 
ковой сигнал; 18 - повторитель указате- 
лей поворота; 19 - генератор; 20 - блок 
предохранителей; 21 - реле стартера; 22 

- добавочный резистор катушки зажига- 
ния; 23 - переключатель освещения; 24 

- стартер; 25 - реле разгрузки выключа- 
теля зажигания; 26 - электромагнитный 
клапан; 27 - выключатель системы 
ЭПХХ; 28 - блок управления ЭПХХ; 29 - 
аккумуляторная батарея: 30 - выключа- 
тель зажигания; 31 - прерыватель руч- 
ного тормоза; 32 - выключатель стоя- 
ночного тормоза; 33 - датчик сигнализа- 
тора неисправности тормозов; 34 - дат- 
чик сигнализатора перегрева охлаждаю- 
щей жидкости; 35 - датчик указателя 
температуры охлаждающей жидкости; 36 

- датчик указателя давления масла; 37 - 
датчик сигнализатора аварийного давле- 
ния масла; 38 - переключатель указате- 
лей поворота; 39 - верхний блок предо- 
хранителей; 40 - зуммер, включаемый из 
кузова; 41 - розетка переносной лампы; 
42 - плафон платформы; 43 - выключа- 
тель зуммера; 44 - переключатель ава- 
рийной световой сигнализации; 45 - пре- 
рыватель указателей поворота; 46 - 
комбинация приборов: 47 - сигнализатор 
остатка топлива; 48 - указатель напря- 
жения; 49 - указатель уровня топлива; 
50 - сигнализатор перегрева охлаждаю- 
щей жидкости; 51 - сигнализатор неис- 
правности рабочих тормозов и включе- 
ния стояночного тормоза; 52 - сигнали- 
затор указателей поворота; 53 - резерв- 
ный сигнализатор; 54 - резервный сигна- 
лизатор; 55 - сигнализатор дальнего 
света фар; 56 - сигнализатор габарит- 
ных огней; 57 - лампа подсветки; 58 - 
сигнализатор аварийного давления мас- 
ла; 59 - указатель давления масла; 60 - 
указатель температуры охлаждающей 
жидкости; 61 - тахометр; 62 - реле упра- 
вления стеклоочистителем; 63 - пере- 
ключатель электродвигателя отопителя; 
64 - прикуриватель: 65 - выключатель 
сигнала торможения; 66 - выключатель 
света заднего хода: 67 - электродвига- 
тель стеклоочистителя; 68 - переключа- 
тель стеклоочистителя; 69 - резистор 
электродвигателя отопителя: 70 - элект- 
родвигатель отопителя: 71 - радиопри- 
емник; 72 - датчик указателя уровня то- 
плива в левом баке: 73 - задний фонарь; 
74 - фонарь света заднего хода; 75 - фо- 
нарь освещения номерного знака: 76 - 
задний противотуманный фонарь; 77 - 
лампа сигнала торможения; 78 - лампа 
заднего габаритного света; 79 - лампа 
заднего указателя поворота: 80 - датчик 
указателя уровня топлива в правом ба- 
ке; 81 - переключатель датчиков бензо- 
баков; 82 - спидометр; 83 - дополни- 
тельная часть схемы для автомобилей с 
двумя топливными баками. 
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ДЕЛА ГАРАЖНЫЕ 


Любую работу здравомыслящий человек старается делать 
рационально, то есть с высоким качеством при минимуме затрат и 
потерь, включая царапины, ссадины и более серьезные травмы. О 
том, как их избежать, рассказывают Р. ТВЕГ и Э. КОНОП. 

Впервые занимаясь обслуживанием своего автомобиля, не спешите. 
Не гонитесь за высокой производительностью. Г павное - хорошо 
выполнить работу и при этом не подвергать опасности здоровье свое 
и окружающих. 


ПОДНИМАЯ АВТОМОБИЛЬ 

Первое, с чем каждому приходится 
иметь дело, - это домкрат. Необходи- 
мость приподнять автомобиль возни- 
кает не только при замене проколотого 
колеса, но и во многих других случаях. 
С чего надо начать? Помните, автомо- 
биль при подъеме норовит покатиться, 
а на скользком покрытии еще и сполз- 
ти в сторону. Домкрат при этом может 
вывернуться из-под кузова, сложить- 
ся, сломаться - в зависимости от кон- 
струкции. Избежать этих бед помогают 
упоры под колеса, ручной тормоз, 
включение низшей передачи. 

Практически при всех работах с 
автомобилем (за очень редким ис- 
ключением, типа замены колеса) по- 
лагаться только на домкрат, особенно 
штатный, не следует. Нужны надеж- 
ные и прочные подставки, так как ра- 
ботать под автомобилем, качающимся 
на зыбком домкрате, может только 
сумасшедший. Если сползание авто- 
мобиля с неудачно установленного 
“подвернувшегося” домкрата проис- 
ходит достаточно медленно, то паде- 
ние в случае поломки домкрата - 
почти мгновенно. Вот почему даже 
при самых безобидных работах умный 
механик не станет ничего делать, 
скажем, с передней подвеской, если 
кузов не установлен на устойчивые 
подставки. 

О подставках говорилось не раз. 
Лучше - это специальные, выполнен- 


ные из металла, с регулировкой вы- 
соты. Но годятся и самодельные, на- 
пример устойчивые деревянные бру- 
сья сечением не меньше 150x150 мм. 
Учтите, весьма опасна “подставка” в 
виде шаткого столбика из старых 
рыхлых кирпичей! 

Для облегчения разнообразных 
ремонтных работ в гараже хорошо 
иметь дополнительный (например, 
гидравлический) домкрат, а штатный 
винтовой использовать только в до- 
роге, тогда он и прослужит дольше. 
Кстати, один из признаков скорой по- 
ломки винтового домкрата - чрезвы- 
чайно тугое вращение винта в гайке. 
Приглядитесь - и вы почти наверняка 
увидите, что резьба в гайке изноше- 
на, срыв ее не за горами (рис. 1). 

КАК И ЧЕМ МЫТЬ 

При ремонте того или иного уз- 
ла, агрегата каждому из нас дово- 
дится что-то очищать, отмывать, 
удаляя грязь, следы масла, электро- 
лита и т. п. Конечно, 
нет ничего проще, 
чем смочить тряпочку 
бензином и... (такие 
советы часто встре- 
чаются и в книгах). Но 
в том-то и дело, что 
ваша кожа, а также 
слизистые глаз, носа 
не должны соприка- 
саться с маслом, бен- 
зином, керосином, 
всевозможными рас- 
творителями. Наиме- 
нее уязвима для по- 
добных воздействий 
кожа ладоней, в то же 
время особенно 
опасно попадание 
растворителей или 
масла на лицо, тем 
паче в рот или нос. 
Рядом - сосуды го- 
ловного мозга. 


Учтите, запасы здоровья у всех 
людей различны. Поэтому ссылки на 
того, кто всю жизнь безнаказанно 
умывается “соляркой", совершенно 
несостоятельны. Вам может хватить и 
одной процедуры... 

Чем же мыть детали? Никуда не 
денетесь - все тем же бензином, ке- 
росином и т. д. Но аккуратно. И в хо- 
рошо проветриваемом помещении. 
Лучше не тряпочкой, а хорошей ки- 
стью с достаточно длинной рукояткой. 
Наконец, чем потом мыть руки? 

Для этого сейчас продается мно- 
жество средств, но вполне годится 
обычное мыло. Кстати, весьма попу- 
лярная в гаражах мойка рук стираль- 
ными порошками хотя и очень эффе- 
ктивна, но имеет и отрицательную 
сторону: при такой концентрации рас- 
твор может серьезно повредить кожу. 


ЧЕМ МЫ ДЫШИМ? 

Отработавшие газы знамениты не 
только своим “букетом”, мало напоми- 
нающим благоухание цветущего сада, 
но и содержанием разнообразных 
вредных веществ. Для всего живого - в 
автомобиле и вокруг него - особенно 
вредны тяжелые металлы, способные 
накапливаться в костях с самыми гру- 
стными для “носителя” последствиями. 
Благодаря Его Величеству Автомобилю 
в воздух попадает немало свинца, осо- 
бенно при сжигании в цилиндрах этили- 
рованного бензина. Последний ядовит 
настолько, что им нельзя мыть детали, 
недопустимо его попадание на кожу и т. д. 
- вы можете быстро отравиться. Но и 
при сгорании бензина лучших сортов 
(неэтилированного) образуются также 
другие вредные вещества: окись угле- 
рода (СО), двуокись углерода (СО 2 ), 
окислы азота (МО^). Неполадки в рабо- 
те двигателя, вызванные, скажем, сис- 
темой зажигания, и соответствующие 
“пропуски" вспышек означают выброс в 
атмосферу паров несгоревшего бензи- 
на - углеводородов (СН). 

(воими^лами 1/96 5 




Рис. 1 . Изношенный домкрат опасен: а - нормальная 
винтовая “пара”: б - изношенная. 



Наиболее опасен и коварен угар- 
ный газ - СО. Он не имеет ни запаха, 
ни цвета, ни вкуса, но уже при концен- 
трации 0,01% во вдыхаемом воздухе 
неблагоприятно действует на челове- 
ка. При 0,5% отравление происходит 
уже в считанные минуты - известны 
случаи, когда человек неожиданно те- 
рял сознание, то же происходило и с 
тем, кто пытался ему оказать помощь. 

Углекислый газ СО 2 опасен при 
более чем 10%-ной концентрации. 

Работая в гараже, даже при рас- 
пахнутых воротах, старайтесь не пус- 
кать двигатель. Особенно опасен ре- 
жим прогрева с вытянутым “подсо- 
сом”, когда двигатель работает на 
очень богатых смесях. Когда же кар- 
бюратор не отрегулирован или не ис- 
правен, это опасно вдвойне. Помните 
о коварстве СО и учтите, что во мно- 
гих случаях отравленному им меди- 
цина помочь не в состоянии. 

Сколько раз говорилось об опас- 
ности всякого времяпровождения (в 
том числе ночевки) в стоящем авто- 
мобиле с работающим двигателем! Но 
энтузиастов (и жертв) не убавляется, 
поэтому снова заостряем на этом ва- 
ше внимание. 

Казалось бы, что проще? “Зарегу- 
лируем” карбюратор так, чтобы двига- 
тель работал на бедных бензино-воз- 
душных смесях, и получим содержание 
СО в выхлопных газах, едва отличи- 
мое от нуля! Однако при этом растет 
содержание окислов азота МОх, тоже 
наносящих вред организму. К тому же 
при подобной регулировке могут про- 
исходить пропуски вспышек и в воздух 
выбрасываются углеводороды СН. 
Значит, существует некая оптимальная 
регулировка, при которой чуть больше 
СО, но меньше МОх и СН. 

КАКОВ 

НА ВКУС ЭЛЕКТРОЛИТ? 

Прежде чем заняться всерьез ак- 
кумулятором, вспомните, как действу- 
ет кислота на одежду и обувь. Вы мо- 
жете даже не заметить, что мелкие 
брызги попали вам на брюки - назав- 
тра они напоминают решето! Специа- 
листы обычно рекомендуют обуваться 
в резиновые сапоги, одежду защищать 
резиновым же фартуком и т. д. Можно 
ли обойтись без этого? Да, если вы от 
природы очень аккуратны и сумеете не 
капнуть, не пролить, не брызнуть... 

Сразу напомним старое правило: 
нельзя лить воду в кислоту (особенно 
концентрированную!). Плотность кис- 
лоты 1 ,84 г/см^, воды - 1 г/см^. Попав 
на поверхность кислоты, капля воды 
не спешит утонуть, раствориться - 
моментально закипает, разбрызгивая 
кислоту, что очень опасно. Если же 
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лить кислоту в воду, процесс раство- 
рения идет нормально. Но и в этом 
случае выделяется очень много тепла 
- если электролит готовить в стеклян- 
ной банке, есть риск, что она лопнет. 
Поэтому здесь предпочтительней 
специальная посуда - керамическая. 

Если вы хотите воспользоваться 
пластмассовой посудой, сначала про- 
верьте, способна ли она выдержать 
хотя бы действие кипятка - многие 
пластмассы при 100°С уже плавятся. 

Остывший электролит можно хра- 
нить и в посуде из нестойких к нагре- 
ву пластмасс, например в бутылках 
из-под “колы”, “херши” и т. д., к тому 
же при этом исключается риск раз- 
бить тару, как это случается со стек- 
лянной. Но обязательно наклейте 
этикетки с четким указанием, что это 
именно электролит, а не минеральная 
вода, иначе однажды по ошибке кто- 
нибудь и его попробует на вкус. 

Знатоки говорят, что аккумулятор- 
ная кислота, попавшая в рот, напоми- 
нает кипяток. Если ее тут же выплю- 
нуть (вы это сделаете непроизвольно) 
и прополоскать рот водой (еще лучше 
содовым раствором), то скорее всего 
обойдетесь без последствий. 


А“Т0С0Л”, “НЕВА”, “РОСА”? 

в основе ‘Тосола” - этиленгликоль. 
Г олубой напиток кому-то по вкусу на- 
поминает ликер, но употреблять его в 
этом качестве не рекомендуется. Если 
в течение 30 минут после рюмки не 
промыть смелому экспериментатору 
желудок, не передать его в руки меди- 
ков, дело может обернуться трагедией. 

Не надо дегустировать и другие 
технические жидкости - антифризы, 
тормозные жидкости, ацетон, раство- 
рители и т. п. Если в вашем хозяйстве 
зачем-то хранится метиловый спирт, 
наклейте на бутылку этикетку “Мета- 
нол”, избегая слова “спирт” - послед- 
нее для некоторых граждан выглядит 
настолько магическим, что яд непре- 
менно украдут и выпьют. 

Тормозные жидкости “Нева”, “Ро- 
са”, “Томь” обладают весьма неприят- 
ным, отпугивающим запахом - их, 
слава Богу, никто не пьет. Что каса- 
ется дедовской БСК, ее кое-кто все 
же путает с благородными напитками. 
Надеемся, ни вы, ни ваши друзья не 
относятся к этой компании. 


ЧЕМ СТРАШЕН МОЛОТОК 

Если вы думаете, что коварство 
молотка проявляется лишь в возмож- 
ности “схлопотать” им по пальцам, то 
глубоко и опасно заблуждаетесь. 
Вспомните: молоток - это сталь, при- 
чем закаленная, часто безграмотно 
(кто и где сделал ваш молоток, как 


/ 


правило, неизвестно). Когда вы ударя- 
ете молотком по другому твердому 
предмету, - например работая зуби- 
лом, - в точке их контакта возникают 
чудовищные напряжения, от которых 
сталь выкрашивается. Осколки разле- 
таются примерно так же, как при 
взрыве гранаты, нередко нанося лю- 
дям серьезные травмы, требующие 
хирургического вмешательства. Едва 
ли не главная опасность здесь - ли- 
шиться глаза, поэтому работать мо- 
лотком лучше в защитных очках. И за- 
метьте, не в стеклянных, а сделанных 
из небьющихся материалов. Как пра- 
вило, люди этим пренебрегают, а зря. 

Сказанное распространяется и на 
некоторые другие инструменты, в ос- 
новном режущие - уже упомянутые 
зубила, всевозможные бородки, кер- 
неры, ножи, сверла, напильники и т. д., 
- все они сделаны из различных ма- 
рок стали и термообработаны. Их ос- 
колки ведут себя так же. Например, не 
вздумайте использовать напильник в 
качестве какой-нибудь выколотки, по 
которой бьют молотком, - тут опасная 
поломка гарантирована. 


РАБОТАЯ КЛЮЧОМ... 

Если место позволяет, старайтесь 
работать накидным ключом или же 
ключом-головкой - меньше опасность 
срыва граней гайки или болта. Хотя 
есть, конечно, и высококачественньіе 
рожковые ключи (из тех, например, о 
которых вы читали в журнале). Если 
ключ внезапно сорвется с гайки, по- 
вредив грани, или болт срежется, вы 
можете удариться рукой о детали ав- 
томобиля и повредить ее. Поэтому 
многие опытные механики при грубых 
работах, когда к болтам или гайкам 
нужно приложить большую силу (на- 
пример, ремонтируя узлы под маши- 



Рис. 2. Перчатка и смягчающая 

прокладка между ладонью и 
ключом. 



ши прежние беседы о бедных и бога- 
тых смесях?), а посему в конце кон- 
цов достигнет “гремучей” фазы - око- 
ло одной весовой части бензина на 15 
частей воздуха. Если в этот момент в 
гараже проскочит, скажем, искра из- 
за неисправной электропроводки или 
кто-то зажжет спичку - грянет взрыв! 

Если бензин продолжал бы испа- 
ряться и дальше, смесь могла на- 
столько переобогатиться, что взрыв 
стал бы невозможен. Но на практике 
чаще всего он происходит “вовремя”, 
то есть когда вы его не ждете! 

Пролитые ацетон, керосин, спирт 
- ничем не лучше. Соотношения дру- 
гие, а результаты те же. 

ОСТОРОЖНЕЙ 
С ЭЛЕКТРИЧЕСТВОМ! 

Когда приходится пользоваться 
электродрелью на 220 В в металли- 


Рис. 3. Правильно зажимать деталь в тисках! 


ной), пользуются рукавицами или пер- 
чатками, кто к чему привык, - от ма- 
терчатых до старых кожаных. Это от- 
части спасает и от повреждения спле- 
тение нервов, расположенное в цент- 
ре ладони. Этим местом сильно нажи- 
мать на ключ или отвертку не следует. 
Если же приходится, то не грех подло- 
жить смягчающую прокладку, хотя бы 
свернутую тряпку (рис. 2). 

Работая, старайтесь (по возмож- 
ности) располагать ключ так, чтобы 


ние) для старой батареи, утратившей 
значительную часть емкости, - очень 
часто в последние два-три часа за- 
рядки идет только электролиз воды, ее 
разложение на водород и кислород. 
При определенном их соотношении 
образуется смесь, способная от искры 
или иного источника не просто воспла- 
мениться, а взорваться, поэтому смесь 
и называют гремучей. 

Нередко взрывы происходят как 
бы по одной схеме: 
вы зарядили от авто- 
номного источника 
батарею, затем сразу 
ставите ее на авто- 
мобиль, но она еще 
продолжает выделять 
газы. Подсоединяете 
одну клемму, затем 
другую... И тут - 
взрыв. Обычно взры- 
вается ближайшая 
банка. Результаты 


тянуть его к себе, а не толкать от себя 
- в первом случае вероятность по- 
вредить руку гораздо меньше. Для 
получения максимального момента 
прикладывайте силу перпендикулярно 
стержню ключа. 

Закрепляя для работы какой-ни- 
будь узел в тисках, позаботьтесь, что- 
бы момент от приложенной вами силы 
относительно центра закрепления 
был наименьшим, иначе узел может 
вырваться из тисков (рис. 3). 

ЧТО ЗНАЧИТ “ГРЕМУЧАЯ”? 

Речь пойдет не о змее, а о смеси, 
например, водорода, обильно выделя- 
ющегося в конце зарядки из банок ак- 
кумулятора, и кислорода. Особенно 
характерно это (так называемое кипе- 


“впечатляющи”, вплоть до оторванных 
пальцев. 

Поэтому, если есть возможность, 
заряжают батарею, не снимая ее с 
автомобиля. Пробки не открывают, 
ведь на ходу она подзаряжается и при 
закрытых (завернутых). Основные 
клеммы оставляют присоединенными 
к батарее, а провода зарядного уст- 
ройства подключают к ним с помощью 
зажимов типа “крокодил”. 

Вообще говоря, гремучую смесь с 
воздухом могут создать различные 
“продукты” из тех, что есть у вас в га- 
раже. Это и бензин, и растворители, и 
газ из негерметичного баллона... На- 
пример, в жаркий безветренный день 
в гараже почему-либо прохудилась 
канистра с бензином, он начинает вы- 
текать и испаряться. Плотность паров 
в воздухе все нарастает (помните на- 


ческом корпусе, не забывайте об 
опасности электротравмы. Особен- 
но велика она в дождливую погоду, 
при высокой влажности. Если уж 
возникла необходимость в такой 
работе, наденьте резиновые пер- 
чатки (не медицинские, а те, что 
бывают у электриков!), под ноги 
подложите резиновый коврик или 
обуйтесь в резиновые сапоги. Нес- 
лучайно многие профессионалы- 
ремонтники такими дрелями не 
пользуются, а переделывают их, на- 
пример, на питание от 36 В. То же 
относится к паяльникам, всевоз- 
можным шлифовальным машинкам 
и т. д. Лучше с помощью трансфор- 
матора сначала понизить напряже- 
ние с 220 до 36 В (иногда 40-50), а 
уже к этому, более безопасному ис- 
точнику подключить потребители. 
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ЕСПОКОМТ РЕДУКТОР? 


Хотя внезапная поломка реду- 
ктора - дело достаточно редкое, 
она чревата опасными ситуациями. 
Но, как правило, перед поломкой 
редуктор подает сигналы, напри- 
мер начинает гудеть. Постарайтесь 
это услышать. 


Агрегат этот довольно долговечен. Но порой выходит из строя, не 
пробежав и сотни тысяч километров (хотя другие ходят чуть не 500 
тысяч). Все дело в ресурсе отдельных деталей, качестве их сборки, 
регулировки, смазки, в условиях эксплуатации. 

Последние во многом зависят от самого владельца. Выезжая на 
тяжелый участок дороги, вовсе не обязательно превращать собственную 
машину в объект прочностных испытаний, - говорит Р. ТВЕГ. 


Редукторы 

и применяемые в главной пе 

іедаче зубчатые пары автомобилей ВАЗ 

Обозначение 

Метка 

п=22/23 

Модели автомобилей 

2106-2402010 

6 

3,9=41/11 

2106, 21065, 2107,21074 

2103-2402010 

3 

4,1=41/10 

2103, 2104, 21043, 2105, 

21053, 21061, 21063, 21072 

2101-2402010 

— 

4,3=43/10 

2101, 21011, 21013 

2121-2402010 

2 

4,1=41/10 

2121 

2102-2402010 

У 

4,44=40/9 

2102, 21021 


Вспомним назначение редук- 
тора: прежде всего - увеличить 
передаваемый на ведущие колеса 
крутящий момент и, соответствен- 
но, снизить скорость их вращения, 
увязав с реальными условиями ра- 
боты (об этом мы не раз вели раз- 
говор в журнале (ЗР, 1995, № 8). С 
этой задачей справляется главная 
передача редуктора. Для автомо- 
билей ВАЗ выпускают несколько 
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Рис. 1. Установка ведущей шестерни редуктора: 


1 - ведущая шестерня: 2, 15 - шайба; 3.9- внутреннее кольцо 
подшипника: 4, 10 - ролик; 5 - корпус: 6,11- наружное кольцо 
подшипника: У, 12 - сепаратор: 8 - распорная втулка; 13 - сальник 
хвостовика: 14 - грязеотражатель: 16 - фланец хвостовика; 17- 
гайка. 
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моделей редукторов, представ- 
ленных в таблице. 

А как передать момент к веду- 
щим колесам, когда автомобиль 
проходит поворот? Если бы колеса 
были связаны жестким валом и 
вращались с одной и той же ско- 
ростью, на повороте шины интен- 
сивно проскальзывали бы, что не- 
допустимо. Избежать этого позво- 
лил дифференциал - он уравнива- 
ет передаваемые на колесо вели- 
чины крутящего момента при не- 
одинаковых скоростях вращения. 

Обычные “болезни” редуктора 

- износ или разрушение кониче- 
ских подшипников, нарушение ре- 
гулировки, течь масла через про- 
кладки и сальники. С некоторыми 
из этих бед попробуем разобрать- 
ся, ориентируясь по рис. 1. 

ЕСЛИ ОСЛАБЛА ЗАТЯЖКА 
ГАЙКИ ВЕДУЩЕЙ ШЕСТЕРНИ 

Кто-нибудь продолжит: “Ясно 

- надо затянуть”. Но как пра- 
вильно это сделать? 

Вспомним, что гайка 17 (324, 
М16х1,5) с нейлоновой тормозя- 
щей вставкой, будучи правильно 
затянута, обеспечивает предва- 
рительный натяг в конических 
подшипниках ведущей шестерни, 
который необходим для поддер- 
жания точного вращения веду- 
щей шестерни и правильного за- 
цепления шестерен. Гайку затя- 
гивают значительным моментом 

- 12. ..26 кгс м. Значит, на плече 
около 300 мм придется прило- 
жить усилие 40. ..86 кгс, то есть 
тянуть изо всех сил. Нейлоновая 
вставка и мелкая резьба в из- 
вестной степени предотвращают 
самоотворачивание гайки. Одна- 
ко время и нагрузки (тонны) де- 
лают свое дело - затяжка гайки 
начинает ослабевать. Этому 
способствует характерная особен- 
ность гипоидной передачи: при хо- 
де вперед ведущая шестерня зад- 
него моста “выталкивается” из за- 
цепления с ведомой, а при заднем 
ходе “втягивается”. То и другое не- 
желательно, особенно “втягива- 
ние”, так как передача при этом 


защемляется, резко увеличивая 
нагрузки на подшипники. 

Первый сигнал ослабления за- 
тяжки гайки - шум в главной пере- 
даче при торможении двигателем. 
При переключении передач она 
тоже начинает гудеть. Когда же 
автомобиль движется накатом при 
включенной “нейтрали” коробки 
передач, гудения обычно нет, так 
как трансмиссия не нагружена. 

Конечно, не следует доводить 
до этого. Если зачем-либо сняли 
карданный вал (например, для за- 
мены карданных шарниров), заод- 
но проверьте затяжку гайки веду- 
щей шестерни. 

Если вы все же услышали гу- 
дение, описанное выше, и убеди- 
лись, что в редукторе достаточно 
масла, подтяните гайку. Эта рабо- 
та может быть выполнена и без 
использования подъемника, ямы 
или эстакады - достаточно при- 
поднять одно из ведущих колес, не 
забыв при этом наш разговор о 
безопасности работы (значит, о 


подставках под кузов и клиньях 
под колеса). Но удобней работать 
на эстакаде. 

Начинаем с очистки фланцев 
ведущей шестерни, карданного 
шарнира и болтов от грязи. После 
этого нужно разъединить фланцы 


и отвести карданный вал в сто- 
рону, пометив взаимное положе- 
ние фланцев мелом, краской, зу- 
билом, хотя карданный вал и ба- 
лансируется отдельно от ведущей 
шестерни, это не повредит. (При 
подобных разборках привычка 
ставить метки не раз вас выручит 
в сомнительных ситуациях.) 

Специальные болты, стягиваю- 
щие фланцы, имеют особой фор- 
мы головки - обратите на это вни- 
мание. А их гайки (под ключ “на 
13”) обычно затянуты крутящим 
моментом до 3,5 кгс м, причем 
стандартным (из набора инстру- 
ментов) накидным ключом вос- 
пользоваться не удается. Обычный 
же рожковый ключ (особенно если 
и он, и гайка не новые) может 
сильно осложнить работу, смяв ре- 
бра гайки. После этого гайку чаще 
всего “откручивают” с помощью 
молотка и зубила. Поврежденные 
гайки можно (так говорят!) обра- 
ботать напильником под меньший 
ключ (“на 12”), но в дальнейшем их 
еще легче смять. Поэтому такие 
гайки постарайтесь сразу же 
заменить новыми. 

Помните: головка болта 
здесь со специальной лыской, 
исключающей его проворачи- 
вание, поэтому при разборке 
или сборке вращают только 
гайку. Чтобы при отворачивании 
гайки не сминалась лыска го- 
ловки болта, ее лучше заранее 
заклинить отверткой. 

Итак, болты отвернуты, кар- 
данный вал аккуратно отведен в 
сторону. Теперь вы можете об- 
наружить явные признаки того, 
что затяжка гайки ведущей ше- 
стерни ослаблена. Это, во-пер- 
вых, масло, которое через не- 
сжатые торцы деталей и шли- 
цевое соединение проникает в 
пространство между фланцами. 
Во-вторых, наличие осевого 
зазора в соединении ведущей ше- 
стерни с ведомой: взявшись двумя 
руками за фланец, попробуйте пе- 
ремещать его вперед-назад. Слу- 
чается, гайка отвернута даже 
больше, чем на целый оборот, - 
значит, ее осевое перемещение 
больше шага резьбы (1,5 мм). Ко- 



Рис. 2. Способ предотвратить проворачивание 
фланца: 1 - ключ; 2 - фланец; 3 - 
хвостовик: 4 - гайка М 16x1 ,5; 5 - болты 
М8; 6 - монтажная лопатка. 
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нечно, в этом случае ни о каком 
“преднатяге” в подшипниках не 
может быть и речи - если до сих 
пор не произошло разрушения, 
значит, вы “везунчик”. 

Вы добрались до гайки, но не 
спешите ее затягивать. Имеет 
смысл ее сначала отвернуть, чтобы 
очистить резьбу от масла или гря- 
зи, осмотреть капроновую вставку. 
В ней тоже “накатана” резьба, и 
потому она слабее вы- 
полняет свою тормозя- 
щую функцию. Если нет 
новой гайки, отверстие 
капроновой вставки мож- 
но “освежить” с помощью 
паяльника, немного рас- 
плавив следы резьбы, - 
гайка будет держаться 
более плотно. 

Отворачивая (или за- 
ворачивая) гайку, прихо- 
дится удерживать от вра- 
щения фланец 16 редук- 
тора. Для этого хорош 
специальный ключ, но 
при разовых работах дос- 
таточно воспользоваться 
приемом, показанным на 
рис. 2. В отверстия флан- 
ца вставляют два болта 
М8, после чего между ни- 
ми просовывают подхо- 
дящий стальной стержень 
(например, монтажную 
лопатку) и так удержива- 
ют фланец от вращения. 

Затягивают гайку мо- 
ментом 12. ..26 кгс м, - 
вы спросите, отчего та- 
кой большой разброс? Дело в том, 
что правильная затяжка должна 
обеспечить определенный предна- 
тяг в подшипниках, контролируе- 
мый по моменту сопротивления 
вращению ведущей шестерни. 
Последний должен составлять 4-6 
кгс-см, но измерить его “чистую” 
величину, не сняв редуктор, нель- 
зя. Поэтому момент сопротивления 
измеряют при ослабленной гайке, 
а затем добавляют к нему 4. ..6 
кгс-см - это и будет контролируе- 
мый момент сопротивления. 

Чем измерить? Проще всего - 
пружинными весами (безменом). 
Если крючок весов зацепить за от- 
верстие фланца, то моменту со- 
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противления 4-6 кгс-см соответст- 
вует усилие на весах 1,1. ..1,7 кгс. 

ЕСЛИ СИТУАЦИЯ СЛОЖНЕЙ 

Бывает, что одной лишь затяж- 
кой гайки не обойтись. Вообразите 
такую ситуацию. Вращая фланец ве- 
дущей шестерни, вы замечаете, что 
момент сопротивления периодически 
возрастает и убывает - по “перебору” 


роликов. Это явление ощущается 
сильней с увеличением преднатяга. 
Еще лучше - при поднятых колесах 
или снятом редукторе и извлеченной 
из его картера коробке дифферен- 
циала с ведомой шестерней. 

“Перебор” роликов сигнализи- 
рует об износе дорожек качения 
подшипников и конических роликов. 
Такой редуктор, если еще не загу- 
дел, вот-вот загудит. 

Другой вариант. Вращая веду- 
щую шестерню, вы замечаете нара- 
стание и убывание момента сопро- 
тивления в каком-то одном месте 
по углу поворота. Значит, на дорож- 
ках наружных колец подшипников 



Рис. 3. Распорная втулка подшипников: а - 
нормальная: б - деформированная. 



начался питтинг - другими словами, 
поверхность стала разрушаться, по- 
крываясь своеобразными “язвочка- 
ми”. Тут разборки не избежать. 

Следующая ситуация. Даже за- 
тянув гайку максимальным момен- 
том, добиться преднатяга не уда- 
лось (возможен и осевой зазор!). 
Тогда обратите внимание на рас- 
порную втулку подшипников (рис. 3, 
а). По мере износа подшипников 
она может оказаться слишком 
длинной, а “осадить” ее, затягивая 
еще большим моментом, нельзя, 
так как она примет вид, показанный 
на рис. 3, б, то есть окажется не- 
пригодной для работы. В этом слу- 
чае редуктор придется разобрать и, 
оценив состояние подшипников ве- 
дущей шестерни, укоротить втулку. 

Бывает и по-другому. Момент 
затяжки не достиг еще и минимума, 
то есть 12 кгс-см, а момент сопро- 
тивления вращению подшипников 
резко возрос. Это чаще всего озна- 
чает, что распорная втулка “села” 
(рис. 3, б) и стала коротка. Предна- 
тяг внутренних колец мал, а сопро- 
тивление велико. 

Можно ли предотвратить само- 
отворачивание гайки ведущей шес- 
терни? Одно из средств ее стопоре- 
ния - на рис. 4. Гайка через эту 
втулку опирается на фланец кар- 
данного шарнира. Размер втулки 
(12 мм) нуждается в уточнении, 
подгонке по месту. Зазор между 
фланцами перед стягиванием их 
болтами при установленной втулке 
должен составлять около 0,5 мм. 



Рис. 4. Упорная втулка. 
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ТЛЕСТАНДАРТНЫЕ 
^ ^ “ПРОТИВОУГОНКИ” 


Придумано немало систем защиты автомобиля, гаража, дома от 
проникновения воров. Устройства совершенствуются, усложняются и 
дорожают. Их поток в Россию ныне идет, в основном, из 
высокоразвитых стран - США, Японии, Г ермании, и, естественно, все 
они строятся на основе электроники. 

Каких только ухищрений вы не встретите! Пронзительный сигнал 
сирены в ответ на влетевшую в салон муху - еще цветочки. Кажется, 
нет такого параметра, на который электроника не научилась 
реагировать: не сегодня-завтра “охрана” начнет узнавать вора за 
версту, прочитав его мысли! Но что толку от зтих штучек в России, 
если вор знает, что наша доблестная милиция давно разучилась 
защищать сограждан. Автомобиль могут взломать средь бела дня, 
наплевав на орущую сирену и сидящих на лавочках старушек- 
свидетельниц. А явится хозяин - тем хуже для него: тут уж не только 
магнитолу “приватизируют”, но и автомобиль, вытряхнув нужные 
ключи или коды от “Иммобилайзера” , “Блэк Джека” и тому подобных... 

Рассказывают Э. КОНОП и Р. ТВЕГ. ч 


Не без оттенка гордости заме- 
тим: не все похитители столь про- 
сты и действуют так грубо. Россий- 
ский вор, по некоторым оценкам, 
становится самым высокопрофес- 
сиональным в мире - никакие элек- 
тронные штучки его не остановят. 

Кстати, фирма “Клиффорд” 
(США) покупателям своего “Иммо- 
билайзера” обещает выплачивать 
3000 долларов в случае кражи авто- 
мобиля. Но... щедрость распростра- 
няется только на территорию США! 
Электроника может запугать вора из 
Санта-Барбары, для нашего она - 
не препятствие: в считанные секун- 
ды “обходят” любые электронные 
хитрости. Особенно те, что наиболее 
распространены. Если, установив 
какую-то систему, вы еще наклеите 
на стекло фирменную картинку - 
окажете самому себе медвежью ус- 
лугу. Иная простенькая, но нестан- 
дартная система заставит вора по- 
тратить на несколько минут больше 
- и сохранит вам машину. 

Что касается механических уст- 
ройств, обязанных предотвратить 
угон, то чем они традиционнее, тем 
менее надежны. Сейчас чуть не в 
гастрономе можно купить раздвиж- 
ной замок для баранки. Многие, по- 
лагаясь на его надежность, охотно 
выкладывают до сотни долларов. В 
самом деле, перепилить эту желез- 
ку практически невозможно! Но 
мы-то, извините за повтор, не в 
Америке живем. Даже телевидение 
однажды показало “в реальном 
времени”, как легко перепилить но- 
жовкой... руль - в считанные секун- 
ды. Не случайно у нас довольно ча- 
сто покупают стандартные рули - от 
“семерки”, “восьмерки” и другие. 
Вряд ли это объяснимо лишь авари- 
ями. Поговаривают даже, что боль- 
шая часть таких покупателей... - 
воры! Надо же чем-то заменить ба- 
ранку, распиленную при угоне. 

“Непреодолимые” для ножовки 
системы, запирающие рычаг пере- 
ключения передач, тоже выводят из 
строя в секунду-другую, если вор 
кое-что знает о действии на сталь, 
скажем, жидкого азота. А он знает - 
не сомневайтесь. 


Здесь тоже следует отдать 
предпочтение нестандартным сис- 
темам. Иная самоделка может ока- 
заться гораздо эффективней - по 
крайней мере, с первого захода вор 
ее не одолеет. Конечно, если ваш 
автомобиль того стоит, воры на него 
могут посягнуть не раз - пока не 
добьются успеха. И тут уж при ма- 
лейшем ощущении, что в машине 
кто-то побывал, немедленно при- 
нимайте меры. Еще наши деды 
знали: потерял ключ от квартиры - 
срочно меняй замок. В данном слу- 
чае - меняй ключи, коды своих 
“джеков”, делай новые “железки” - 
ты же не знаешь, на каком этапе 
вор остановился. 

Блокираторы колес, сейчас уже 
хорошо известные, а также всевоз- 
можные самодельные устройства 
того же назначения, как правило, 
имеют ряд врожденных недостат- 
ков. Они громоздки, ими неприятно 
пользоваться в дождливую, грязную 
погоду, а если “вечером тепло - к 
утру мороз”, то самого хозяина они 
могут лишить возможности выехать. 
Замерзший замок открыть совсем 
не просто. Зато бывали случаи, ко- 
гда автомобиль класса “Жигулей” 
(на тяжелые это не распространяет- 
ся) группа воров даже уносила на 
руках, чтобы потом решать более 
сложные проблемы в темном месте, 
за углом... 


Словом, наш вор очень изобре- 
тателен. А владелец автомобиля? 
Тут тоже есть самородки. Так, нам 
сообщили об одном любопытном (и, 
что важно, очень нестандартном) 
способе предотвратить пуск двига- 
теля. Убедившись, что мотор не 
удается пустить из-за того, что вы 
“намудрили” с подачей топлива или 
зажиганием, вор может быстренько 
устранить эти неполадки - не сего- 
дня, так в следующий раз. Сложнее, 
когда зажигание в порядке, бензин 
исправно поступает в карбюратор, а 
двигатель все равно работать не 
хочет. На этом и основана данная 
идея. В ваших силах, покидая ма- 
шину, разрегулировать систему пи- 
тания двигателя, сделав смесь 
столь бедной или богатой, что это 
исключит возможность пуска. 

Например, впускной коллектор 
за карбюратором оснащают воздуш- 
ным клапаном: когда он открыт, мо- 
тор засасывает почти чистый воздух, 
не способный воспламеняться. Этот 
клапан (на случай, если догадливый 
вор его все же обнаружит) можно 
снабдить замком. Разумеется, автор 
устройства прав и в том, что сама 
конструкция должна исключить или 
сильно затруднить возможность как- 
либо “заткнуть” место забора возду- 
ха - вовсе не обязательно, чтобы к 
нему был легкий доступ. Естествен- 
но, чертежей этого устройства мы не 
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даем - исполнение строго индивиду- 
ально. Мы лишь подсказываем. 

Серьезно усложнить работу 
угонщику способна другая система, 
по замыслу прямо противополож- 
ная. В оставленном автомобиле 
блокируется работа игольчатого 
клапана карбюратора: при попытке 
пуска он “переливает”. Особенно 
действенна эта система при горя- 
чем моторе, летом, когда пустить 
его практически не удается. 

Близкого эффекта можно дос- 
тичь, тщательно уплотнив соедине- 
ния деталей воздухоочистителя и 


после этого установив секретную 
заслонку в приемную трубу. В за- 
крытом положении она почти пол- 
ностью перекрывает поступление 
воздуха в карбюратор, вызывая та- 
кое переобогащение смеси, которое 
исключает ее воспламенение. Воз- 
можно, злоумышленник не сразу 
сообразит, какую “свинью” вы ему 
приготовили. Преимущество данно- 
го устройства перед описанным вы- 
ше в том, что здесь нет такого ди- 
агностического признака, как пере- 
полненный карбюратор, из которого 
вытекает бензин. 


В этом же направлении работа- 
ла мысль тех изобретателей, кото- 
рые предлагают конструкции для 
блокировки штатной пусковой за- 
слонки карбюратора, например до- 
полнительные рычажки, скрытые от 
угонщика. Но такая система мало- 
эффективна на карбюраторах с ме- 
ханическим открытием второй ка- 
меры. При желании мотор можно 
пустить. А вот на “Озоне” устройст- 
ва работоспособны. 

Что еще может предпринять 
владелец автомобиля? Известно, 
что при исправной системе выпуска 
отработавших газов (когда ее дета- 
ли плотно соединены, не имеют 
прогаров и иных дополнительных 
отверстий) можно, плотно заглушив 
выпускную трубу, крепко насолить 
потенциальному угонщику: продув- 
ка цилиндров нарушается настоль- 
ко, что мотор либо совсем не рабо- 
тает, либо жизнь в нем едва теп- 
лится - уехать нельзя. 

Одна из простых конструкций 
этого типа предложена Р. Твегом 
(рис. 1). Втулка (рис. 3) с резьбой 
М48х1 закреплена на выпускной 
трубе двумя болтами Мб. Защитный 
кожух препятствует доступу к за- 
глушке (рис. 4), отвернуть которую 
может лишь тот, у кого есть ключ 
(рис. 2). Разумеется, конструкция 
ключа - дело владельца. 

Конечно, и эта “противоугонка” 
не лишена недостатков. Если, на- 
вернув заглушку вечером, при теп- 
лом моторе, утром вы почему-либо 
не смогли отвернуть - пеняйте на 
свою неаккуратность: откуда-то в 
нее попала вода и замерзла. Да и 
грязновато тут - как-никак прихо- 
дится иметь дело с выпускной тру- 
бой. Но чего не сделаешь ради со- 
хранения автомобиля. 



Рис. 1 . Противдугонное устройство - заглушка выпускной трубы: 1 - труба; 

2 - резьбовая втулка; 3 - болт Мб; 4 - защитный кожух; 5 - заглушка. 
Рис. 2. Ключ. 

Рис. 3. Втулка. 

Рис. 4. Заглушка. 
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ЗАИМОЗАМЕНЯЕМОСТЬ 

ПОДШИПНИКОВ 


Сначала коротко об обозначе- 
нии подшипников - маркировке 
(например, 6-1 80201 У1С9). Корень 
- три цифры перед буквами (201), 
именно они указывают размер под- 
шипника. Две правые цифры в нем 
(01) обозначают внутренний диа- 
метр, деленный на 5 (зачастую - 
условно). Первые четыре диаметра: 
00 - 10 мм, 01 - 12 мм, 02 - 15 мм, 
03 - 17 мм. Третья цифра, читая 
справа (2) от буквы, обозначает се- 
рию, то есть косвенно указывает на 
несущую способность подшипника 
и его наружный диаметр. Напри- 
мер, подшипники 6-50305А1У и 6- 
7305АШ («триста пятые») имеют 
внутренний диаметр 25 мм, а на- 
ружный - 62 мм. У аналогичных 
«двести пятых» при том же внут- 
реннем диаметре наружный - 52 
мм. Значит, у них меньше диаметр 
тел качения, больше контактные 
напряжения при той же нагрузке и, 
следовательно, меньшая несущая 
способность. 

Четвертая цифра справа нале- 
во (0) обозначает тип подшипника. 
В частности: 0 - шариковый, 2 - 
роликовый, 4 - игольчатый, 7 - ро- 
ликовый конический, 8 - упорный 
шариковый и т. д. Шестая и пятая 
цифры (1 и 8 справа налево) обо- 

Сокращения, принятые в таблице 
(в алфавитном порядке): 

ВН - водяной насос; г - генератор; 

ЗС - ступица заднего колеса,- КД - коробка 
дифференциала; КО - коробка отбора 
МОЩНОСТИ; КП - коробка передач; 

КР - колесный редуктор,- ЛМ - лодочный 
мотор,- М - МОТОЦИКЛ, мопед: ПВ - опора носка 
первичного вала КП в коленвале; ПЗ - задняя 
полуось; ПК - подвесной подшипник 
карданного вала,- ПП - полуось передняя,- 
ПС - ступица переднего колеса,- РК - 
раздаточная коробка; РКЛ - рулевая колонка; 

РМ - рулевой механизм; X - хвостовик главной 
пары ведущего моста. 

* Вместо "подвесного" "жигулевского" 
подшипника можно поставить "зиловский” 

1 80205К1 С9 в пакете с шайбой толщиной 
3 мм. 

**. В рулевом механизме "Волги" и УАЗа можно 
использовать "жигулевский” 66-42205АМ 
(обратная замена нежелательна). 


При ремонте автомобилей, особенно старых моделей, слесари СТО и 
автолюбители часто не находят таких подшипников, которые были 
установлены заводом-изготовителем. Как правило, магазины и киоски, 
торгующие запасными частями, ориентируются на самые ходовые модели 
автомобилей, поэтому не заказывают детали к старым. А иногда потому, что 
их уже не выпускают. Между тем, нужный или подходящий подшипник можно 
найти в магазине, специализирующемся на мотоциклах или грузовиках, или 
на автобазе. 

Чтобы легче было определить адрес, публикуем материал, 
подготовленный А. УТКИНЫМ. 


Подшипники шариковые радиальные однорядные 


Размеры, мм 


Обозначение подшипника 

Применяемость. 

Тип машины. 

Марка. 

Модель 

Место 

установки 


Класс точности 

Конструктивные 

особенности 

Серия, типоразмер 

Дополнительные 

особенности 

0 

с1 

В 

55 

30 

13 


80 

106 

К1С9 

ЗАЗ-968, ЛуАЗ-969 

вс 






106 


КамАЗ ~ 

ТНВД 

32 

12 

10 

6' 

180 

201 

У1С9 

ВАЗ, “Ока", "Таврия" 

Г 






201 


КамАЗ, КрАЗ 

ТНВД 






201 


М - Минск 

КП 








М - “Карпаты", “Рига" 

ПС, зс 








ЛМ - “Ветерок” 

редуктор 

35 

15 

11 

6- 

160 

202 

Е 

'Таврия" ЗАЗ-1102 

натяжной ролик 





50 

202 


КрАЗ, МАЗ, БелАЗ 

регулятор оборотов 






202 


М - “Минск" 

ПС, ЗС 








М - “Восход ", “Тула", “Муравей" 

КП 

42 

17 

12 


80 

203 

С9 

“Волга", УАЗ, ГАЗ-51 , -53, ГАЗ-3307 

ПВ 






203 


КрАЗ, МАЗ 

ВН 








М - “Восход", ‘Тула”, 

КП 








“Муравей", “Минск”, ИЖ 









М-ИЖ 

ПС,ЗС 








ЛМ - “Ветерок" 

редуктор 

52 

25 

15 

6' 

50 

205 

ЕУ 

“Ока" 

КП 





6' 

205 

КУ 

“Ока" 

балансирные валы 








ВАЗ-2101...-2107,-2121 

КП 





6' 

205 

К 

ЛуАЗ 

ПП 








КамАЗ 

КП, РМ 








М - “Ява”, “Тула" 

зад. звездочка 








м- иж 

коленвал 






205 

К 

М - “Урал", “Днепр” 

КП, распредвал 








Мотоколяска СЗД 

ЗС 








ЛМ- “Вихрь" 

- 








КрАЗ, МАЗ 

ТНВД, вентилятор 





180 

205 

К1С9 

ЗИЛ-4314, -130, -131 

ПВ 

62 

30 

16 

Г 

50 

206 

КШ1 

“Москвич-403", -412, -2140, ИЖ 

КП 








ЛиАЗ, ЛАЗ 

промвал, вентилятор 





180 

206 

С17 

"Газель" 

ПК 






206 


МАЗ-500 

РК 








ЛуАЗ 

приводной вал 




6' 


206 


М - "Ява” 

коленвал 






206 


М - “Днепр" 

КР 

72 

35 

17 

6' 


207 

Е1 

“Таврия" ЗАЗ-1102 

кд 






207 

К 

КамАЗ 

ТНВД, РК 









компрессор 








ЗИЛ, ЛиАЗ, ЛАЗ, КрАЗ, МАЗ 

компрессор 








ЗИЛ-ММЗ, ГАЗ-66 

ко 








М-"Муравей", мотоколяска СЗД 

редуктор 






207 

К5 

М - “Урал" 

коленвал 








М - “Урал", “Днепр" 

глав, передача 








УАЗ-3151 (469) 

КР 
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Подшипники шариковые радиальные однорядные 


Размеры, мм 

Обозначение подшипника 

Применяемость. 

Тип машины. 

Марка. 

Модель 

Место 

установки 

Класс точности 

Конструктивные 

особенности 

Серия, типоразмер 

Дополнительные 

особенности 

0 

6 

В 

ОО 

О 

40 

18 


50 

СО 

О 

ем 


УАЗ 

КП 






208 


ГАЗ-66, “Урал-АЗЗО" 

ко 








‘'Урал-375", -4320 

лебедка 

85 

45 

19 

6- 

50 

209 

К5У 

“Нива" 

РК 




6' 

50 

209 

К5У 

ГАЗ-52, -53, -66, -3307 

КП 




6- 


209 

К5У 

"Нива” 

РК 








ЗИЛ-ММЗ 

КО 








М - “Днепр" 

(коленвал) 

37 

12 

12 



301 


ЗАЗ-968, ЛуАЗ-969 

балансирный вал 








КрАЗ 

регулятор оборотов 

42 

15 

13 

6- 

180 

302 

У1С9 

ВАЗ, “Ока", ‘Таврия" 

Г 




6- 


302 


М-“ЯВА" 

ПС, зс 

52 

20 

15 

6- 


304 

К 

ЛуАЗ 

приводной вал 








М-ИЖ, 'Тула", “Муравей" 

коленвал 






304 

К 

КрАЗ 

шкив вентилятора 








М - “Урал", “Днепр" 

КП 








Мотоколяска СЗД 

ПС и вентилятор 

62 

25 

17 

6' 

50 

305 

АЕ 

ВАЗ-2108, ЗАЗ-968, ЛуАЗ-969 

КП 








“Волга", “Г азель" 

5-отупенчатая КП 




6' 


305 

У 

“Нива” 

РК 








"Таврия” 

КП 








ЛиАЗ, ЛАЗ 

Г 








КамАЗ 

гидромуфта. 









усилит, руля, 









тнвд вн 






305 

К 

КрАЗ, МАЗ 

ТНВДи 









шкив вентилятора 




6- 


305 

К 

М - "Ява" 

коленвал • 








ЛМ - “Вихрь", “Нептун" 

- 






305 


УАЗ 

КП 








Мотоколяска СЗД 

зс 

72 

30 

19 

6- 

50 

306 

2ЕУ 

ВАЗ-21 01...-2107, -2121 

КП 








"Нива" 

КП, РК, ПП 








УАЗ 

КП, РК 




Г 


306 

КШ 

М-412, -2140, ИЖ-412 

КП 








М - "Ява" 

коленвал 








ГАЗ-66 

ко 




6' 

180 

306 

К1УС17 

ВАЗ-2101. .,-2107, М-412,-2140 

ПЗ 

80 

35 

21 

6' 

50 

307 

Акш 

“Волга" ГАЗ-31 029, “Газель” 

5-ступенчатая КП 








ГАЗ-52, -53, -66 

КП 








ГАЗ-66 

РК 






307 

К5 

УАЗ 

РК 








ЗИЛ, “Урал-4320” 

ко 

90 

40 

23 


180 

308 

УС9 

“Волга” ГАЗ-24 

ПЗ 






308 

УШ 

“Волга" ГАЗ-31029 

ПЗ 








“Чайка" 

ПЗ 








КрАЗ 

РК 





150 

308 

К 

ЗИЛ-130, -131,-4314 

КП 

35 

15 

14 

6' 

180 

502 

К1УС9 

ВАЗ-2101...-2107, -2121, М-2141 

пв 








“Москвич", “Волга”, УАЗ, 









ИЖ, ГАЗ, ЗИЛ 

г 

40 

17 

16 


180 

503 

С9 

ЗАЗ-968, ЛуАЗ-969 

г 

52 

25 

18 

6- 

180 

505 

УС17 

ВАЗ-21 01. ..-21 07' 

ПК 

80 

40 

23 

6' 

180 

508 

К2УС9 

“Нива" 

ПЗ 








ГАЗ-52 (ПАЗ, КАвЗ на базе ГАЗ-52) 

ПК 








“Урал-4320" 

ПК-лебедки 

47 

17 

19 

6- 

180 

603 

КС23Ш 

М-412, -2140, ИЖ-412 

ВН 








“Волга”, УАЗ, "Москвич, 









ГАЗ, ИЖ, ЗИЛ, КамАЗ 

г 

40 

17 

14 


20 

703 

К 

ГАЗ-24, УАЗ, ГАЗ-52, -53, -66, 









ЗИЛ-1 30, -4314, ЛиАЗ, ЛАЗ 

вн 

75 

30 

19 

е- 

50 

706 

ЕУ 

ЗАЗ-2101 ..,-2107, -2121 , ‘Волга”, “Газель" 

КП 

47 

17 

15,5 


20 

803 

К 

ГАЗ-24, УАЗ, ГАЗ-52, 









-53,-66, ЗИЛ-130, -4314, ЛиАЗ 

вн 

62 

25 

17 

6‘ 

126 

805 

Е 

М-2141, “Таврия" 

КП 


значают конструктивные особенно- 
сти подшипника. Например: 5 - ка- 
навка под стопорное кольцо, 6 - 
защитная шайба, 8 - две защитные 
шайбы, 18 - двустороннее уплотне- 
ние и пр. Цифры, стоящие через 
дефис в начале маркировки, обо- 
значают класс точности по ряду О - 
6 - 5 - 4 - 2. Класс 2 - наивысший. 
Остальные цифры и буквы марки- 
ровки особого значения не имеют. 
Автолюбителю достаточно знать: 
чем больше в маркировке дополни- 
тельных знаков, тем подшипник 
сложнее, лучше и ходить будет 
дольше. Приведем некоторые зна- 
ки, стоящие в конце маркировки. Л 
- латунный сепаратор, У - высокая 
чистота обработки дорожек каче- 
ния, С - металлопластмассовый 
сепаратор и вид смазки (С9 - за- 
полнен смазкой ЛЗ-31, СЮ - 
смазка № 158 и т. д.), Ш - низкий 
уровень шума. 

В таблицу внесены только те 
подшипники, которые взаимозаме- 
няемы с подшипниками автомоби- 
лей и мотоциклов, наиболее часто 
находящихся в личном пользова- 
нии. А именно: «Волга» (начиная с 
модели ГАЗ-24); «Газель»; УАЗ 
(все модели); «Москвич» (начиная с 
модели -412); ЗАЗ (кроме -965); 
ЛуАЗ и, конечно, ВАЗ (все модели). 

Надо иметь в виду, что указан- 
ные в таблице подшипники приме- 
няются также на не указанных мо- 
делях автомототехники, которые 
созданы на базе основных. Напри- 
мер, если подшипник стоит в дви- 
гателе КрАЗа, МАЗа, БелАЗа, то 
его можно найти и на тех видах 
сельхоз-, строительных и железно- 
дорожных машин, на которых стоят 
аналогичные дизели Ярославского 
моторного завода. Агрегаты «Вол- 
ги» стоят на автомобилях РАФ и 
ЕрАЗ. На базе грузовиков ГАЗ-52, 
-53, -66 есть множество автобусов 
типа ПАЗ, КАвЗ и пр. Агрегаты 
ЗИЛ, КамАЗ стоят на автомобилях 
КАЗ, «Урал» и автобусах ЛАЗ, Ли- 
АЗ. Агрегаты ВАЗ-2108 стоят на 
всех автомобилях семейства и 
встречаются у «Таврии». 

Обозначения подшипников для 
удобства восприятия разделены по 
частям, которые приведены в от- 
дельных колонках. В графах «се- 
рия, типоразмер» указаны подшип- 
ники одного размера, но разного 
исполнения, применяемые на раз- 
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Подшипники роликовые конические однорядные 


Размеры, мм 


Обозначение подшипника 

Применяемость. 

Тип машины. 

Марка. 

Модель 

Место 

установки 


Класс точности 

Конструктивные 

особенности 

Серия, типоразмер 

Дополнительные 

особенности 

0 

О 

В 

68 

40 

13 

6- 

2007 

108 

А 

“Нива” 

ПС 








М-2141 

кд 

47 

20 

15,5 

6- 

7 

204 

А 

“Таврия" ЗАЗ-1102 

зс 




6' 

7 

204 

А 

КамАЗ, КрАЗ, МАЗ, БелАЗ 

тнвд 





7 

204 

А 

ЗАЗ-968 

ПС 








М - "Урал", “Днепр" 

ПС, зс 








ПАЗ 

вал вентилятора 

52 

25 

16,5 

6' 

137 

205 

А 

“Таврия" ЗАЗ-1102 

зс 




6- 

7 

205 

А 

"Ока", М - “Муравей” 

зс 

62 

30 

17,5 

6' 

7 

206 

А 

“Москвич-408”, -412, -2140, ИЖ-412 

ПС 





7 

206 

А 

ЛуАЗ 

КР 








ЛиАЗ 

РМ 

72 

35 

18,5 

6" 

7 

207 

А 

ВАЗ-2108, М-412, -2140, ИЖ 

кд 





7 

207 

А 

ЛуАЗ 

КР 








ЛиАЗ 

РМ 

62 

25 

18,5 

6' 

27 

305 

А 

“Москвич-403', -412, -2140, ИЖ-412 

X 




6' 

7 

305 

АШ 

“Волга", “Газель”, “Чайка", УАЗ-451 

ПС 

72 

30 

21 


27 

306 

У 

ЛуАЗ 

X 





7 

306 


КрАЗ 

РМ 

80 

35 

23 


7 

307 

А 

Т азель”, "Чайка", УАЗ-451 

ПС 








КрАЗ 

РМ 

85 

45 

25 


127 

509 

КА 

УАЗ 

пс,зс 




6- 

7 

509 

А 

“Газель” 

зс 

90 

50 

25 

6У 

7 

510 

АШ 

“Г азель" 

зс 





7 

510 

У2Ш 

“Волга", “Г азель”, 









“Чайка". ЗИЛ-1 17, УАЗ 

кд 

72 

30 

29 

6' 

27 

606 

А 

“Москвич-403".., -41 2, -2140, ИЖ-412 

X 




6' 

27 

606 

К1Ш 

“Волга", “Г азель", УАЗ-31 51 

X 




6- 

7 

606 

А 

. ГАЗ-52, -53, -3307, ЗИЛ-1 17 

ПС 

80 

35 

33 


27 

607 

АУ1Ш 

“Волга", “Г азель”, УАЗ-31 51 

X 

62 

33 

16,5 

6- 

7 

707 

У 

ВАЗ-2101. ..-2107, -2121, “Ока” 

кд 

42,25 

19,05 

16,63 

6- 

7 

804 

У 

ВАЗ-2101...-2107 

ПС 








“Ока" 

зс 





п 

одшипни 

ки раз 

1ЫХ видов 


52 

25 

15 

66' 

42 

205 

АМ 

ВАЗ-2108, “Ока", “Таврия" 

КП 








ВАЗ-2107, -21065, -21213 

5-ступ. КП 

37 

25 

7 

6' 

1000 

805 

Л 

ВАЗ-2108, “Ока”, “Газель", М-2141 

РКП 

36,5 

23,5 

14 


636 

905 


“Волга", УАЗ, РАФ, 









ЕрАЗ, “Чайка", ЗИЛ-117, 









ГАЗ-51, -52, -53, -66, -3307, ЗИЛ-1 31 

РКЛ 

49, 225 

32,02 

12,4 


977 

907 

К1 

“Волга", УАЗ, РАФ, ЕрАЗ, “Чайка” 

РМ 

58 

33,02 

18 


877 

907 


“Волга", УАЗ, РАФ, ЕрАЗ, “Чайка" 

РМ 

52 

25 

15 


922 

205 

К" 

“Волга”, УАЗ, РАФ, ЕрАЗ, 









ГАЗ-51,-52, -53, -66, -3307, ЗИЛ-1 31 

РМ 

51 

25,1 

15,875 


108 

905 

У 

"Газель", ГАЗ-21 , УАЗ-451 , “Чайка" 

опора шкворня 

52 

12 

14 


348 

702 

С17 

ВАЗ-2108, "Таврия" 

опора стойки 









перед, подвески 

35 

17,7 

8 


80 

903 

Е 

ВАЗ-2108, “Ока” 

РМ 

17,46 

11,11 

13 


604 

901 

ЕУС17 

ВАЗ-2108, “Ока” 

РМ 

44,47 

28,07 

9,6 


977 

906 

К1 

“Москвич-403”... -412, -2140, 









ИЖ-412, ЗАЗ-965, -968, ЛуАЗ-969 

РМ 

30 

16,3 

25 


704 

702 


“Волга", УАЗ, РАФ, ЕрАЗ, “Г азель". 









“Чайка", ЗИЛ-117, ЗАЗ-968, ЛуАЗ-96Е 

крестовины 









карданов 

30 

16 

39 

6' 

330 

902 

ЕС17 

ВАЗ-2101 ... -2107, -2121 , М-2141 (ВАЗ 

. 








ГАЗ-24-10, -31 029, "Газель" 

вм 

30 

16 

39 (92 

Г 

330 

802 

ЕС17 

ВАЗ-2108, “Ока”, “Таврия" 

вм 

55 

31 

13 

6' 

520 

806 

ЕС23 

ВАЗ-2108, “Ока”, “Таврия” 

выжимной 









сцепления 

72 

37 

37 

6- 

256 

908 

Е2СГ 

“Москвич-2141" 

ПС 




6У- 

537 

908 

С17 



64 

34 

37 

6- 

256 

907 

Е2СГ 

“МОСКВИЧ-214Г’ 

зс 




6У 

537 

907 

С17 

ВАЗ-2108, “Таврия” 

ПС 

60 

30 

37 

6' 

256 

706 

ТГОг 

ВАЗ-2108 

зс 




6У 

537 

706 

С17 

"Ока" 

ПС 


ных машинах. Колонка «конструк- 
тивные особенности» поможет вы- 
делить отличия нужного вам под- 
шипника от аналогов. Например, 
если стоят цифры 50 - значит, есть 
канавка под стопорное кольцо, а 
180 - подшипник с двусторонним 
уплотнением. Если вам не удалось 
достать «родной» подшипник, а 
есть только обычный, то в первом 
случае можно проточить канавку на 
станке, а во втором - придется час- 
то разбирать узел для замены 
смазки в подшипнике. 

Варианты применения подшип- 
ников других типоразмеров, требу- 
ющие механической обработки или 
изготовления переходных втулок, а 
также замены шариковых подшип- 
ников роликовыми (и наоборот), не 
рассматриваются, так как в каждом 
конкретном случае вопрос решает- 
ся индивидуально. 

В заключение - небольшое от- 
ступление. Еще недавно публико- 
вать подобную информацию жур- 
нал отказывался, потому что мно- 
гие машины, используемые в госу- 
дарственном секторе, и склады ав- 
тобаз могли остаться без подшип- 
ников, которые быстро бы переко- 
чевали на рынок и личный транс- 
порт. Весьма убедителен пример с 
подшипником полуоси заднего 
моста «Нивы». Были времена - его 
нельзя было достать ни за какие 
деньги и многие машины стояли на 
приколе. Хорошо, мало кто знал, 
что «нивский полуосевой», он же 
«подвесной кардана», - в самом 
массовом грузовике ГАЗ-52. Ходят 
«подвесные» на нем долго, и пото- 
му на складах они были всегда. Из- 
вестно, автослесари «грузовых» 
автобаз, в отличие от своих коллег, 
скажем, из таксопарков, отнюдь не 
избалованы визитами «чайников». 
И на любой автодормехбазе или, 
скажем, в сельской МТС бедный 
автолюбитель мог достать этот 
подшипник даже не за бутылку 
водки, а за какой-то стакан «бор- 
мотухи». А совершив сделку, вас 
провожали бы до ворот, спрашивая, 
не надо ли еще чего. 

Ныне же, когда законно продать 
можно почти все, а на автобазах 
старые, бесплатные запасы кончи- 
лись, таблица никому не принесет 
вреда - только пользу. 
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ОЕ ТРЯСИТЕ, КОЛЕСА! 


Однажды вы с огорчением обнаружили, что шины вашего автомобиля 
изнашиваются неравномерно, пятнами. Причина чаще всего 
заключается в неуравновешенности (несбалансированности) колеса. 
Отчего она возникает и как устраняется, рассказывают 

Э. КОНОП и А . ЧУЙ КИН. 


Увидев такое, даже далекий от 
автомобильной науки человек сооб- 
разит, что шина работала ненор- 
мально. Более сведущий скажет: “Ко- 
лесо было не отбалансировано...” И, 
скорее всего, будет прав. 

Реальное колесо обязательно в 
чем-то хуже “идеального”, которое 
мы видим только на чертежах, - со- 
вершенно круглого, без радиальных 
и осевых биений, полностью уравно- 
вешенного. 

В то же время “геометрия” (то 
есть все размеры) колесного диска 
часто бывает весьма близка к задан- 
ной чертежами. Но вот вы установи- 
ли на него шину - и оказывается, что 
колесо разбалансировано, имеет не- 
кое “тяжелое место”: если колесу по- 
зволить свободно вращаться вокруг 
горизонтальной оси вращения, оно 
остановится зоной тяжелого места 
(ТМ) вниз. 


В простейшем случае (рис. 1,а) 
массы шины в ТМ распределены 
симметрично относительно средин- 
ной плоскости. Уравновесить такое 
колесо несложно - достаточно за- 
крепить в диаметрально противопо- 
ложных местах диска пару одинако- 
вых уравновешивающих грузиков, 
сумма центробежных сил которых 
Руг равна силе Ртм, но противопо- 
ложна по направлению. 

Колесо окажется статически и 
динамически уравновешенным, то 
есть будет устойчиво “стоять” в лю- 
бом положении относительно оси и в 


то же время не станет источником 
тряски при вращении. 

К сожалению, в жизни такое бы- 
вает редко. Чаще встречаются ситу- 
ации, показанные на рис. 1,6. Мате- 
риал шины распределен несиммет- 
рично по ее ширине и неравномерно 
по окружности, ТМ смещено в сторо- 
ну. Если колесо уравновесить стати- 
чески, как в предыдущем случае, на 
ходу оно все-таки окажется источни- 
ком тряски, так как пара сил Руг и 
Ртм на плече “И” создает ничем не 
уравновешенный момент. Такое ко- 
лесо на ходу колеблется, как бы вы- 
писывая “восьмерку”, а расстояние 
между плоскостями, в которых вра- 
щаются векторы сил Руг и Ртм, опре- 
деляет степень динамической не- 
уравновешенности. 

Отсюда понятно, что для ее уст- 
ранения нужно величину “М” привести 
к нулю: уравновешивающие грузики 
(или один груз) соответствующим об- 
разом подбирают (рис. 1,в) и разме- 
щают по окружности диска. 

Вероятно, вы поняли, что если 
колесо динамически уравновешено 
(что большинством солидных СТО и 
обеспечивается), то в дополнитель- 
ной статической балансировке оно не 
нуждается. Но не наоборот. Об этом 
должны помнить опытные автолюби- 
тели, балансирующие колеса само- 
стоятельно (и чаще всего - только 
статически), а также все, кому прихо- 
дится иметь дело со случайными 
“шиномонтажками”. 

Обычный результат эксплуатации 
шины с дисбалансом - износ пятна- 
ми, равнорасположенными по окруж- 
ности. Немного упрощая, это можно 
объяснить так. 

Как любое упругое тело, шина на 
диске может колебаться; этим коле- 
баниям соответствует некая собст- 
венная частота. Сравните с качелями 
- как бы вы ни старались, сильно 
раскачать их, действуя не в такт, не 
удастся! Попадете в такт (в собст- 
венную их частоту) - возникнет явле- 
ние резонанса, когда, прилагая даже 





Рис. 1. Схемы балансировки колеса: а - статический дисбаланс колеса 

уравновешивают двумя одинаковыми грузиками; б - динамический 
дисбаланс нейтрализовать двумя равными по массе грузами не удается - 
возникает дополнительный момент от пары сил Ру^ и в- схема 

динамической балансировки колеса: грузики на разных сторонах обода 
не равны по массе. ТМ - тяжелое место колеса, УГ - уравновешивающий 
грузик, Руі- и Р^^ - центробежные силы, ОВ - ось вращения, СП - 
срединная плоскость колеса; б - плечо пары сил. 
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небольшую (но переменную) силу, 
можно получить сильные колебания. 

При какой-то скорости движения 
переменная сила от взаимодействия 
“тяжелого места” с дорогой начинает 
действовать в такт собственным ко- 
лебаниям шины, в последней возни- 
кает резонанс, и по дороге как бы ка- 
тится не круглая, а “граненая” шина 
(рис. 2). Волны колебаний на ее по- 
верхности “привязаны” к положению 
ТМ, поэтому всякий раз, когда шина 
катится с этой скоростью, происходит 
износ в “пучностях” колебаний. 

Заметим, что частота переменной 
силы (от ТМ) не обязательно должна 



Рис. 2. Колебания, возникающие в 
шине при качении 
несбалансированного 
колеса. Стрелками показаны 
места повышенного износа. 


совпасть с собственной частотой - это 
обычно бывает на очень высоких ско- 
ростях. Чаще возбуждающая частота 
в несколько раз ниже собственной, но 
они кратны. (Качели тоже можно рас- 
качивать “через раз” и т. п.) 

В этом случае резонанс слабее, но 
все же его достаточно, чтобы за тыся- 
чу-другую километров испортить шину, 
чему в немалой степени способствуют 
неисправности амортизаторов, недос- 
таточное “гашение” колебаний. 

Все изложенные теоретические 
выкладки так или иначе применяются 
на практике. Поэтому спустимся с не- 
бес науки поближе к автолюбителю, 
перед которым стоят простые вопро- 
сы: когда, какие колеса и как балан- 
сировать? 

Когда. Первый тревожный зво- 
ночек - посторонний шум. Разба- 
лансированное колесо издает пре- 
рывистый гул (“бубнит”), тональность 
несколько меняется в зависимости 
от скорости. Его можно услышать и 
на небольшой скорости (например, 
40 км/ч), а вот следующий признак 
дисбаланса - вибрация на руле - 
обычно проявляется не раньше 
60 км/ч. Это не только неприятно, 
но и опасно - страдают покрышки, де- 


тали подвески, рулевого управления. 
Не тяните, отбалансируйте колеса! 

Понятно, что задние колеса ощути- 
мо вибрировать руль не заставят, да и 
звучат слабее передних, но балансиро- 
вать лучше все пять колес сразу, при- 
чем регулярно, раз в сезон. Это не 
слишком часто, как может показаться. 
Ведь за несколько тысяч километров 
возможны и экстренные торможения, и 
такие же разгоны, когда протектор бу- 
квально горит. Черные полосы на ас- 
фальте - несколько граммов резины, 
нередко сточенной с одного места по- 
крышки. И это только одна из причин 
разбалансировки колеса. А монтаж- 
демонтаж шин, а многочисленные уда- 
ры о выбоины... 

После сильного удара, когда при- 
ходится рихтовать диск, сразу отба- 
лансируйте колесо! Да и посещение 
шиноремонтной мастерской лучше 
завершить балансировкой: во-пер- 
вых, не всегда шина и диск остаются 
в прежнем положении (для этого пе- 
ред разбортовкой их следует поме- 
чать), во-вторых, заплата и клей то- 
же сколько-нибудь весят и могут 
внести дисбаланс. И еще - следите 
за грузиками: бывает, они в движении 
слетают с полки обода, и чем скорее 
вы вернете эту потерю, тем меньше 
пострадает шина. 

На какие колеса не стоит тратить 
силы, время и деньги? Балансировка 
не поможет “квадратному” колесу, 
шине с поврежденным каркасом, с 
грыжами. Диск “восьмеркой” будет 
вызывать вибрации на руле, какими 
бы грузиками вы его ни увешали. В 
общем, любое заметное изменение 
формы колеса сводит результат ба- 
лансировки на нет. Это же относится 
и к неудачно восстановленным, грубо 
наваренным покрышкам. 

За рубежом некоторые «шинные» 
фирмы гарантируют, что их новые по- 
крышки не нуждаются в балансировке 
- настолько высоко качество изготов- 
ления. А если вспомнить, что новый 
диск колеса (особенно легкосплавный) 
обычно имеет очень небольшой дис- 
баланс, на который можно не обра- 
щать внимания, - остается только по- 
завидовать владельцу таких колес, а 
самому задаться вопросом: как ба- 
лансировать? Во-первых, статически 
или динамически? Первый способ на- 
много проще и поэтому доступен лю- 
бому автолюбителю. А многолетний 
опыт «бывалых» свидетельствует, что 
его вполне достаточно благоразумно- 
му обладателю исправных колес. Во 
всяком случае, до скорости примерно 
120 км/ч отличить статически сбалан- 
сированное колесо от прошедшего 
динамическую процедуру непросто. 

Решились на «статику»? Сделай- 
те ее сами, это несложно. Вот три ос- 
новных способа. 


Первый описан в большинстве ста- 
рых инструкций по эксплуатации авто- 
мобилей. Колесо закрепляют на гори- 
зонтальной оси (обычно рекомендова- 
лось использовать ступицу переднего 
колеса с ослабленной на пол-оборота 
гайкой). Затем определяют легкое ме- 
сто колеса, повращав его в разные 
стороны и отмечая верхние точки, - 
середина между ними и будет искомой. 
Теперь надо закрепить здесь такой 
грузик, чтобы после вращения колесо 
останавливалось бы произвольно и со- 
храняло равновесие, где бы ни оказал- 
ся грузик - вверху, внизу, сбоку. Недо- 
статок способа - низкая точность при 
использовании ступицы автомобиля. 

Второй способ балансировки - на 
опоре или методом «волчка» был 
описан журналом много лет назад 
(ЗР, 1978, № 12, стр. 19). Суть его, 
вкратце, такова. Колесо устанавлива- 
ют на “иглу» (рис. 3,а). Несбалансиро- 
ванное, оно наклонится. Вам надо 
привести эти простейшие весы в рав- 
новесие - для этого кладите грузики 
на поднятую сторону колеса, пока оно 
не займет горизонтальное положение. 
От расстояния “а” зависит чувстви- 
тельность «весов» - чем оно меньше, 
тем точнее (но и кропотливее!) балан- 
сировка. Если вы с помощью такого 
приспособления намереваетесь ба- 
лансировать колеса разных автомо- 
билей, предусмотрите возможность 
регулировки расстояния “а” (то есть 
сделайте саму иглу подвижной отно- 
сительно корпуса приспособления). 



Рис. 3. Способы статической 

балансировки колеса: а -на 
опоре: б -на подвеске. 


В принципе такой метод позволя- 
ет балансировать колесо и динами- 
чески, раскрутив его (отсюда назва- 
ние «волчок»). Но это не слишком 
удобно - при раскрутке колесо может 
слететь с опоры. 
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Третий способ балансировки - на 
подвеске (подробно - см. ЗР, 1984, 
№ 12, стр. 28). Предыдущий способ, 
но «вверх ногами» (рис. 3,6). Так ко- 
лесо не свалится с опоры при неча- 
янном переборе (или недоборе) гру- 
зиков - несомненное достоинство 
метода. Правда, на дороге им не вос- 
пользуешься - ведь подвеску надо к 
чему-то крепить (хотя, конечно, если 
найти подходящее дерево...). Здесь 
тоже - чем больше расстояние “а”, 
тем грубее балансировка. Регулиро- 
вать его можно, «гоняя» по резьбе на 
стержне высокую колпачковую гайку 
с ушком, за которое крепится шнур. 

Несколько замечаний, относя- 
щихся ко всем способам балансиров- 
ки. Перед работой вымойте колесо, 
чтобы налипшая грязь не вносила 
дополнительный дисбаланс. 

Иногда точно подобрать грузики 
сложно. Но помните, «блох» здесь ло- 
вить не обязательно; допустимая по- 
грешность - 10 граммов. Не удается 
уравновесить колесо одним грузиком 
- возьмите два других, одинаковых и 
от легкого места колеса разводите их 
по ободу, пока колесо не уст новится 
горизонтально. Нам, правда, больше 
нравится, когда на ободе один грузик, 
а если не нашлось подходящего - 
можно разрубить больший. 

Когда колесо уравновешено, раз- 
делите массу грузика пополам (на- 
пример, топором) и установите поло- 
винки по обеим сторонам обода - 
внутренней и внешней (см. рис. 2). 
Это имеет смысл, если грузик больше 
20 граммов - иначе опять получится 
ловля «блох». 

И последнее. Помните, что сум- 
марная масса грузов на каждой сто- 
роне обода не должна превышать 100 
граммов. 

Для динамической балансировки 
придется обратиться на СТО или в 
шиноремонтную мастерскую, где 
есть специальные станки. Но раз уж 
выкладываете деньги за эту недеше- 
вую услугу, следите, чтобы все было 
«на уровне». А именно - в мастер- 
ской должен быть полный набор гру- 
зов, которые на вашем колесе раз- 
местятся на внутренней и внешней 
сторонах обода. Балансировочные 
станки, случается, дают сбои, и зача- 
стую внешний признак их - несколь- 
ко разнесенных разномастных грузов 
с каждой стороны колеса. А в этом 
случае все преимущество динамиче- 
ской балансировки - высокая точ- 
ность - теряется. 

Пожелаем всем автолюбителям 
иметь поменьше поводов для балан- 
сировки колес - хороших вам шин, 
колес и дорог. 
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шоимйѴллами 

ИАГНОЗ 

АМОРТИЗАТОРУ 


Недавно (ЗР, 1995, № 12) мы рассказали о том, как влияют 
амортизаторы на поведение автомобиля, насколько велика их роль 
для безопасности езды. Но как оценить состояние амортизатора: 
насколько эффективно он гасит колебания колеса, долго ли еще 
сможет выполнять свои функции? Увы, возможности для объективной 
оценки, по сути, отсутствуют; наш автосервис легко обходится без 
каких-либо приспособлений или тем более стендов с 
измерительными устройствами. Парадокс: давно не в диковину 
приборы для диагностики двигателя - его-то стараются “лечить” не на 
глазок, хотя “текущие” отклонения в регулировке вряд ли могут 
угрожать безопасности движения. С амортизаторами все как раз 
наоборот: ответственнейший в этом смысле узел контролируют лишь 
самым примитивным способом. 

Между тем российские инженеры разработали весьма совершенные 
стенды для оперативной диагностики амортизаторов, о которых 
пойдет речь в этой статье Э. КОНОПА. Надеемся, публикация 
поможет дать дорогу в жизнь интересным и необходимым приборам. 


ЧЕМ ХОРОШ НОВЫЙ СТЕНД 

в специальных книгах можно уви- 
деть характеристику амортизатора 
(рис. 1). Как видим, сопротивление при 
ходах сжатия и растягивания (“отбоя”) 
изменяется по разным законам, а его 
максимальная величина при сжатии в 
несколько раз меньше, чем при отбое. 

Нетрудно понять, что такая харак- 
теристика обусловлена работой упру- 
гих элементов подвески - прежде все- 
го, пружины или рессоры. “Гидравлика” 
амортизатора при сжатии пружины 
(например, наезд на кочку) ей помога- 
ет. И наоборот, при отбое, когда пру- 
жина разжимается, гидравлика препят- 
ствует ее резкому “выстреливанию”. 

Сопротивление амортизатора за- 
висит от нескольких факторов. В пер- 
вую очередь это вязкость используе- 
мой в нем жидкости - по этой причине 
температура, при которой проверяет- 
ся амортизатор, обязательно огова- 
ривается, например 20±5°С. 

Сопротивление амортизатора за- 
висит также от скорости движения 
поршня в цилиндре, а значит, от ве- 
личины хода и частоты колебаний от- 
боя-сжатия. Так, ход переднего 
амортизатора “Жигулей”, согласно ТУ 
завода-изготовителя, для испытаний 
устанавливают 80 мм, частота же 
равна 60 двойным ходам в минуту (60 
колебаний отбой-сжатие). 

В предыдущей беседе (ЗР, 1995, 
N° 12) мы рассказывали о группе ин- 
женеров, руководимых Е. Хвостовым, 
которые у себя, в Энгельсе, выполни- 
ли ряд интересных исследований, на- 


правленных на совершенствование 
диагностики амортизаторов. 

Здесь разработана собственная 
методика исследования характери- 
стик этих узлов и создан уникальный 
электронный стенд. В отличие от мно- 
гих известных он позволяет все испы- 
тания амортизатора, включая время 
на его установку, сделать за две ми- 
нуты без замеров и расчетов. Сразу 
же на экране монитора или на бумаге 
вы видите характеристику амортиза- 
тора (рис. 2) - зависимость силы со- 
противления от скорости поршня в 
амортизаторе с отображением (в кгс) 



Рис. 1. Типичная характеристика 
амортизатора производства 
АО “СААЗ". Н - ход 
амортизатора, мм; Р - усилия 
сжатия и отбоя, кгс. 



значений усилий сопротивления в ви- 
де таблицы. 

Такое быстродействие позволяет 
использовать этот стенд для оператив- 
ной оценки состояния амортизаторов в 
процессе их ремонта на СТО. Характе- 
ристики можно скрупулезно доводить 
по особому требованию заказчика, 


подбирая те или иные детали, и не те- 
рять при этом уйму времени. Скажем, 
обеспечить “мягкость” работы аморти- 
затора при малых скоростях поршня 
(например, при небольших неровно- 
стях покрытия или невысокой частоте 
колебаний) и в то же время прогрес- 
сивное нарастание сопротивления при 
больших скоростях поршня. 


шение и государству, и каждому из 
нас. Но вот закрыта конференция - 
остался открытым один вопрос: кто и 
как продолжит дело энтузиастов? 
Пробить стену равнодушия сложней, 
чем создать новую технологию! 

Не имея других возможностей, 
российский водитель скорее всего бу- 
дет втридорога покупать за- 
рубежные амортизаторы 
(если он богатый и вдобавок 
образованный), большинст- 
во же будет по привычке 
ездить, уповая на авось. Ибо 
трудно вообразить, что 
стенды, подобные разрабо- 
танным у Хвостова, завтра 
появятся на всех СТО. 

Любопытно, что своими 
исследованиями группа 
Хвостова помогла и желез- 
нодорожникам. “Гасители 
колебаний” вагонов - хотя 
они посолидней автомо- 
бильных - болеют теми же 
болезнями. Отсюда опасное 
раскачивание 
вагонов на хо- 
ду, вызывающее расцеп- 
ление вагонов, ускорен- 
ный износ состава, раз- 
рушение железнодорож- 
ного пути, не говоря уже 
о дискомфорте пассажи- 
ров. Непросто в таком 
поезде напиться горяче- 
го чаю, расписать “пуль- 
ку”, посетить туалет! 


вибратора, задающих вынужденные 
вертикальные колебания колес и под- 
вески с ходом около 10 мм и частотой 
15 колебаний в секунду. Это выше, 
чем собственная частота колебаний 
подвески (обычно 10-12 колебаний в 
секунду). Запускают электродвига- 
тель, вибратор под одним из колес 
приходит в движение, раскачивая ко- 
лесо и подвеску. Затем двигатель вы- 
ключают и на “выбеге”, когда частота 
колебаний, плавно снижаясь, сравня- 
ется с собственной частотой подвески, 
можно наблюдать резонанс - сильный, 
если амортизатор совсем не гасит ко- 
лебаний, ослабленный, если аморти- 
затор “на троечку”, и едва заметный, 
если амортизатор работает хорошо. 

Электроника мгновенно обраба- 
тывает результаты и рисует кривую 
затухающих колебаний подвески на 
экране или бумаге. 

Образцы получаемых виброграмм 
показаны на рис. 3, 4, 5. На рис. 3 - 
виброграмма изношенного амортиза- 
тора одной из проверенных здесь ино- 




Рис. 2. Характеристика амортизатора, 

получаемая на стенде Е. Хвостова: У - 
скорость поршня; Р - сопротивление. 


Здесь научились варьировать эти 
характеристики так, что механик, вы- 
бирая ту или иную пружину клапана 
амортизатора, заранее знает, на 
сколько процентов изменится сила 
его сопротивления. Этот опыт тоже 
накоплен с помощью описываемого 
нами стенда. Без него подобной вир- 
туозности не добиться. 

Будь такой стенд на любой СТО, 
каждый владелец автомобиля мог бы 
узнать, каким амортизаторам он до- 
веряет, а также подстраховаться на 
случай покупки некондиционных 
амортизаторов, заполонивших рынки. 
Не секрет, что сегодня на заводах, 
производящих амортизаторы, нема- 
лая часть комплектующих разворо- 
вывается и узлы собирают в “домаш- 
них” условиях с неизвестным качест- 
вом, хотя по внешнему виду их невоз- 
можно отличить от заводских. 


И СНОВА НЕТ ПРОРОКА? 

Поневоле приходят на ум эти сло- 
ва. На уже упоминавшейся конфе- 
ренции в Энгельсе и в ее кулуарах 
было сказано немало умных и просто 
хороших слов о здешних изобретате- 
лях, о важности самой проблемы, о 
том, сколько выгод принесет ее ре- 


И вот готов стенд 
для железнодорожных 
“гасителей”. С его рож- 
дением появилась воз- 
можность оперативно и 
объективно контролиро- 
вать состояние этих 
амортизаторов. 

СЛЕДУЮЩИЙ 

ЭТАП: 

ВИБРОСТЕНД 


Рис. 3. Виброграмма “убитого" амортизатора 

(автомобиль “Ниссан-Пассаж-ѲТО” 1986 



На достигнутом вол- 
жане не успокоились и Рис. 4. Виброграмма амортизатора с частичной 
разработали электроме- потерей эффективности. 

ханический вибростенд 
СДА-942-2, который по- 
зволяет прямо на авто- 
мобиле проверить эффе- 
ктивность каждого амор- 
тизатора и оценить ее в 
процентах. Амортизатор 
снимают, если необходи- 
мость в этом выявит про- 
верка, обычно при эф- 
фективности ниже 50%. 

Автомобиль устанав- 
ливают передними или Рис. 5. Виброграмма амортизатора с 
задними колесами на два эффективностью до 99%. 
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шоимЖилами 

ЦТОБЫ СНЯТЬ 
^ТОРМОЗНОЙ БАРАБМ 

И ПОЛУОСЬ 

Как сделать это на ваших стареньких “ЖигуляК’? Конечно, если вы не 
собираетесь всерьез заниматься подобными делами, а лишь от 
случая к случаю ремонтируете свой автомобиль, превращать гараж 
или квартиру в склад всевозможных приспособлений нет 
необходимости: многие работы при умелом подходе удается 
выполнить с минимумом специального инструмента, а то и вообще 
без него. Слово - инженеру В. КАРДАНУ. 


марок (“Ниссан-Пассаж-СТО” 1986 
года) с эффективностью гашения все- 
го 21%. Учитывая, что какую-то часть 
этих “процентов” обеспечивают другие 
детали подвески, можно утверждать, 
что амортизатор полностью “убит”. 

Кстати, при этом эксперименте и 
сама электроника в сущности была не 
нужна: в резонансном режиме колесо 
отскакивало от вибратора миллимет- 
ров на 60-70 - видно на глаз! 

На рис. 4 - амортизатор “Жигу- 
лей” в приемлемом состоянии, эффе- 
ктивность - около 68%. Опыт показы- 
вает, что ремонтировать его еще не 
обязательно, можно поездить. 

На рис. 5 - новый, еще не рабо- 
тавший газонаполненный амортиза- 
тор передней стойки ВАЗ-2108 (фир- 
ма “Плаза”, Санкт-Петербург). Эф- 
фективность гашения, заметим, 99% - 
никакого намека на резонанс. 

Чем опасен амортизатор, “порт- 
рет” которого на рис. 3? Резонансная 
частота составила примерно 12 коле- 
баний в секунду. При окружности ко- 
леса, скажем, 1 ,9 м это соответствует 
скорости движения около 82 км/ч. 
Значит, в случае большого дисбалан- 
са колесо “держать дорогу” на этой 
скорости не будет. А на волнистом по- 
крытии, в зависимости от скорости 
движения и длины волны, вы можете 
оказаться в режиме резонанса и при 
хорошо отбалансированных колесах. 
Скажем, длине волны 2,5 м соответст- 
вует “критическая” скорость 108 км/ч. 

...На проверенном “японце” оба 
передних амортизатора были разру- 
шены. Выводы делайте сами, но, оче- 
видно, не зря владелец приехал к 
Хвостову, зная о существовании тако- 
го стенда. Чувствовал!.. 

Каковы перспективы? Вряд ли 
здесь уместно трубить о “светлом бу- 
дущем”: беседуя со специалистами 
этой группы, мы отчетливо понимали - 
сейчас речь идет о ее выживании. К 
сожалению, людей, заинтересованных 
в развитии подобных работ, очень ма- 
ло. А ведь один лишь вибростенд - 
даже в его сегодняшнем виде - поз- 
воляет выявлять целый ряд неполадок 
в автомобиле. Например, перед испы- 
танием вы забыли захлопнуть одну из 
дверей или капот - это тотчас отра- 
зится на характере вибрации. Въехали 
на стенд с неисправными опорами, 
сайлент-блоками и т. п. - электроника 
и тут отзовется. Если же стенд сделать 
не механическим, а, например, элект- 
родинамическим, это позволило бы 
воспроизводить условия работы колес 
на наших “специфических” дорогах... 
Но - стоп! Это уже фантазии автора. 
Выжить бы энтузиастам! 
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Итак, вам понадобилось провес- 
ти ревизию задних тормозов. Сняли 
колесо, отвернули шпильки крепле- 
ния и уже по первому ощущению по- 
нимаете, что снять барабан будет 
непросто - он словно приварен к по- 
луоси. Это результат коррозии, про- 
дукты которой заполнили зазор ме- 
жду барабаном и посадочным поя- 
ском полуоси и создали здесь силь- 
ный натяг (продукты коррозии имеют 
большой объем в сравнении с про- 
реагировавшими материалами - в 
основном, это окислы алюминия). 

Что вы будете делать? Сразу 
оставьте мысль о молотке - бить по 
кромке барабана нельзя! Пытаясь 
так делать, многие отправлялись 
затем в магазин, чтобы купить но- 
вый, - силумин (материал барабана) 
хрупок. По этой же причине беспо- 
лезно пытаться использовать имею- 
щиеся резьбовые отверстия в каче- 
стве “самосъемника”, когда в них 
ввертывают болты М8, чтобы те 
уперлись во фланец полуоси. Идея- 
то хорошая, но не работает, так как 
резьба тотчас срывается! 

Давно известен (даже описан в 
литературе) способ съема барабана, 
который заключается в следующем. 
Пускают мотор, включают передачу, 
раскручивают барабан и интенсивно 
тормозят - лучше левой ногой, ко- 
гда правая поддерживает обороты 
педалью газа. При этом с точки 
зрения физики срабатывают два 
механизма отделения барабана от 
полуоси. Первый: барабан при тор- 
можении сильно нагревается и, 
расширившись, сидит на посадоч- 
ном пояске полуоси уже не так 


прочно, как холодный. Второй: при- 
жатые к рабочей поверхности бара- 
бана колодки стремятся провернуть 
его вокруг полуоси. 

Способ очень неплох, если... 
действуют тормозные колодки. Но 
довольно часто именно их сильный 
износ или неисправность рабочего 
цилиндра тормоза побуждают снять 
барабан. В этом случае метод тоже 
негоден. 



Рис. 1. Съемник тормозного 

барабана: 1 - захват (3 шт.); 
2 - болт; 3 - резьбовая 
втулка: 4 - ступица: 5 - 
барабан. 


\ 





Рис. 6. Съемник полуоси: 1 - фланец полуоси; 2 - болт; 3 - планшайба; 4 - 
Рис. 2. Захват. штанга; 5 - груз. 




Рис. 3. Ступица. 



Рис. 4. Резьбовая втулка. 
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Рис. 5. Болт. 


Существует еще 
один способ: барабан 
нужно равномерно 
(подчеркиваем!) на- 
греть до температу- 
ры 100-120°С, при 
которой он обычно 
перестает защемлять 
полуось. Как можно 
более равномерный на- 
грев здесь важен, чтобы 
свести к минимуму риск 
коробления барабана. 
Чтобы избежать ожогов, 
горячий барабан снимают, 
защитив руки перчатками. 

Тому, кто собирается начать 
свое дело, связанное с ремонтом 
автомобилей, эти подходы вряд ли 
покажутся серьезными. Нужна спе- 
циальная оснастка, например 
съемник барабана, который мы по- 
казываем на рисунках 1-5. 

Захваты 1 (их три) предвари- 
тельно закреплены на ступице 4 с 
помощью болтов Мб - так, что име- 
ют свободу перемещения около 7 
мм в радиальном направлении (за 
счет продолговатых отверстий). Это 
позволяет надеть съемник на бара- 
бан 5 и затем, сдвинув захваты к 
центру, охватить ими закраину, как 
показано на рис. 1 . 

В этом состоянии захваты под- 
жимаются к ступице 4 с помощью 
резьбовой втулки 3, после чего в 
нее ввертывается силовой болт 2. 
Когда он упрется в донышко рас- 
точки в полуоси, захваты начнут 
стягивать с нее тормозной барабан. 

Работа выполняется без единого 
удара и риска повредить барабан. 
Но хотим предупредить - были слу- 
чаи, когда, торопясь использовать 


Рис. 7. Штанга. 



Рис. 8. Планшайба. 

это приспособление, мастера забы- 
вали вывернуть шпильки крепления. 
Надеемся, вы не забудете. 

Здесь же покажем приспособле- 
ние, позволяющее легко вынуть по- 
луось “Жигулей” (рис. 6). На штанге 
4 (рис. 7) с помощью гаек М18х1,5 
(например, старые гайки левого по- 
воротного кулака) закреплена план- 
шайба 3 (рис. 8). Вдоль штанги сво- 
бодно скользит груз 5 - до упора в 
гайку на конце штанги. Штатными 
болтами 2 планшайба крепится к 
полуоси. (Разумеется, чтобы вынуть 
ее, нужно предварительно отвернуть 
четыре гайки, стягивающие щит 
тормоза с фланцем). 
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“ГЕКРЕТНЫЕ” БОЛТЫ 



КОЛЕС 


Итак, ваша задача сводится к 
тому, чтобы максимально затруд- 
нить вору его деятельность. В част- 
ности, этой цели служат традицион- 
ные болты-”секретки” - по существу 
в некоторых случаях это настоящие 
блокирующие устройства. Подобных 
конструкций множество - изобрета- 
телей у нас всегда хватало. Соби- 
раясь купить готовые “секретки” или 
изготовить их самостоятельно, уч- 
тите некоторые требования, под- 
сказанные опытом. 

Например, сразу прикиньте, на- 
дежно ли выбранная конструкция 


В последние годы, казалось бы, стали реже красть автомобильные 
колеса. Шины перестали быть остродефицитным товаром. Но беда 
в том, что цены приближаются к астрономическим. К тому же 
автомобилисты все чаще - и не без оснований! - отдают 
предпочтение красивым, легким и прочным легкосплавным дискам 
колес, тоже очень дорогим. Иными словами, вопреки удобной 
теории (из тех, что мы придумываем для самоуспокоения) , колеса и 
сегодня охотно воруют. Разница лишь в том, что десять лет назад 
краденое удавалось продать дороже, чем в магазине, а теперь его 
сбывают чуточку дешевле. Когда вы обнаружите свой автомобиль 
стоящим на кирпичах, знание всей этой “теории” нисколько не 
облегчит тяжесть потерь! Об этом напоминает Р, ТВЕГ . 



Рис. 1 . Конструкция “секретного" болта на принципе трения конуса по конусу 
1 - ключ; 2 - болт; 3 - переходник: 4,5- защитные втулки; 6 - болт. 
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Рис. 2. "Секретный" болт с 
использованием 
стандартного: 1 - штатный 
болт: 2 - контргайка: 3,4- 
защитные втулки: 5 - 
доработанный болт. 


Рис. 3. “Секретный" болт с 
эксцентрично 
расположенным силовым 
штифтом или отверстием. 


противостоит таким простым, но 
действенным слесарным инстру- 
ментам, как трубный (“газовый”) 
ключ, мощные клещи или просто 
молоток с зубилом. Многие остро- 
умные конструкции утрачивают 
ценность вместе с работоспособно- 
стью, если в них попадают грязь, 
вода, соль. Бывает, что после этого 
и сам хозяин не знает, как “секрет- 
ку” отвернуть. Особенно придирчи- 
вым тут должен быть каждый, кто 
ездит зимой. 

По этой же причине очень же- 
лательно, чтобы “секретка” была 
стойкой к коррозии - некоторые 
конструкции могут быть “восприим- 
чивыми” к ржавчине настолько, что 
после первой же зимы под воздей- 
ствием воды и соли приходят в не- 
годность. 
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Рис. 4. “Секретный” болт с использованием нескольких силовых штифтов. 


От некоторых типов “секреток” 
требуется особая прочность. Не 
потому даже, что они должны про- 
тиводействовать вору с его зуби- 
лом, а потому, что в некоторых 
случаях само устройство или его 
ключ, “хитрый” переходник и т. п., 
будучи неправильно сконструиро- 
ваны, изготовлены, термообрабо- 
таны, ломаются при попытке их за- 
тянуть или отвернуть. И вот вам 
новые проблемы! 

Конечно, “секретка” не должна 
быть чрезмерно громоздкой. Если 
она существенно тяжелей штатного 
болта, это может заметно ухудшить 
балансировку колеса. 

Приведем несколько конструк- 
ций блокирующих устройств, о ко- 
торых журнал раньше не сообщал. 

Первое, показанное на рис. 1 , 
основано на эффекте самотормо- 
жения в сопряжении конических 
поверхностей деталей. При отсут- 
ствии смазки самоторможение в 
паре “сталь по стали” получается 
уже при конусности 1:8 (например, 
палец шаровой опоры передней 
подвески имеет конусность 3:25, то 
есть около 1 :8,3). 

При сборке устройства на болт 6 
надевают защитную втулку 5, в ко- 
торую запрессовывают втулку 4 
(вместо запрессовки может исполь- 
зоваться клей или закернивание, 
главное, чтобы одна втулка не вы- 
падала из другой). Вращаясь отно- 
сительно болта, втулки исключают 
возможность захвата его головки 
трубным ключом или каким-то 
иным инструментом. В то же время, 
если болт и втулки изготовлены из 
высококачественной стали, напри- 
мер стали 45 (ГОСТ 1050-88), и 
правильно термообработаны, не- 
просто одолеть их и зубилом. 

Чтобы отвернуть или завернуть 
болт, на него надевают переходник 
3 и стягивают конусное соединение 
болтом 2. После этого действуют 
штатным “баллонным” ключом. 

Размеров О, О-], б, бі на рисунке 
не даем, они должны быть индиви- 
дуальными - выбирайте сами. 

Следующий тип “сторожа” пока- 
зан на рис. 2. Здесь использован 
штатный болт “Жигулей” 1 с контр- 
гайкой 2. “Секретный” болт защи- 


щен втулками 3, 4. Чтобы вывернуть 
болт 5, в него предварительно 
ввертывают болт 1 до упора, затем 
заклинивают (“контрят”) гайкой 2. 

Третий тип блокирующего уст- 
ройства (рис. 3) покажем в двух ис- 
полнениях, практически равноцен- 
ных. Устройство отличается особой 
“конкретностью” передачи усилия от 
ключа и переходника к болту, так 
как здесь это обеспечивается экс- 
центрично расположенным силовым 
штифтом достаточно большого диа- 
метра - до 8—10 мм. В зимних усло- 
виях все же предпочтительней кон- 
струкция со штифтом, выступающим 
из головки болта, так как ее легче 
очистить от грязи или льда. 

Еще один тип устройства (рис. 
4) отличается тем, что здесь пере- 
ходник имеет несколько цилиндри- 
ческих штифтов и соответствующих 
им отверстий в головке болта. От- 
верстия сверлят по шаблону. Недо- 
статок конструкции - повышенная 


чувствительность к загрязнению 
или обледенению. Правда, этого 
довольно легко избежать: доста- 
точно закрыть отверстие защитной 
втулки резиновой пробкой. Подоб- 
ным способом можно защитить от- 
верстия и в других типах “секреток”, 
особенно резьбовые. 

Конечно, этим не исчерпывается 
тема “секреток”. Опыт автолюбите- 
лей показывает, что всевозможных 
типов становится год от года боль- 
ше. Кто, например, мешает вам 
вместо стандартной шестигранной 
головки сделать другую? Скажем, 
“фасонную” - в виде овала, вось- 
мерки, треугольника со скругленны- 
ми углами. Или пятигранной? По- 
добные конструкции есть в продаже, 
но их недостаток понятен: у кого-то 
может оказаться “ваш” ключ. Другое 
дело - ключ-переходник, сделан- 
ный своими руками... 

Итак - думайте, изобретайте! 

/ 
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В СПЫХНУЛА 

КОНТРОЛЬНАЯ ЛАМПА 


“Не могу похвастать большим опытом, а свой ВАЗ-2106 выпуска 1985 
года купил подержанным. Недавно в пути на несколько минут 
загорелась контрольная лампа зарядки аккумулятора, потом почему- 
то погасла... Каковы возможные причины?” На этот вопрос отвечают 

Р. ТВЕГ и Э. КОНОП. 


Контрольная лампа зарядки 
аккумуляторной батареи при ра- 
боте двигателя загораться не 
должна. Если же это происходит, 
то по одной из двух, принципи- 
ально отличающихся, причин. 
Первая - отказ генератора, при 
котором батарея перестает заря- 
жаться. Вторая - неисправность 
системы контроля, включая реле 
РС702. Подчеркнем; это совер- 
шенно самостоятельная система, 
неисправность которой обычно 
не связана с генератором или 
батареей. 

Ваш автомобиль, как и дру- 
гие “жигули” прежних моделей, 
оснащен генератором Г221, схе- 
ма соединений которого показа- 
на на рис. 1 . 

Как видите, если вынуть из 
гнезда предохранитель № 9 и 


этим, в сущности, отключить сис- 
тему контроля от источников тока 
- генератора и аккумулятора, то 
на их взаимодействии это никоим 
образом не отразится: вы только 
лишитесь информации о том, про- 
исходит зарядка или нет. 

Функция реле РС702 достаточ- 
но проста: при напряжении между 
зажимом “30” генератора и “мас- 
сой” 13,8-14,5 В якорь притянется 
к сердечнику реле и разомкнет 
цепь питания лампы. Если генера- 
тор неисправен (совершенно не 
работает или вырабатывает недо- 
статочное напряжение), контакты 


реле остаются замкнутыми - конт- 
рольная лампа горит. Значит, по- 
требители полностью или в значи- 
тельной степени питаются от акку- 
муляторной батареи, разряжая ее. 

Следует иметь в виду, что са- 
ма система контроля (особенно 
реле) может быть неисправна. 
Например, из-за неквалифициро- 
ванного вмешательства реле 
РС702 разрегулировано. Напря- 
жение размыкания изменяется 
при изгибе вверх или вниз “полки” 
стойки 7 (рис. 2), несущей непод- 
вижный контакт. А напряжение 
замыкания контактов - при изгибе 
полки “ярма”. То и другое взаимо- 
связано, регулировка требует ак- 
куратности, последовательности. 

Обрыв в обмотке реле (и лю- 
бом другом месте соответствую- 
щей цепи), как и загрязненные или 
сильно окисленные штекеры “85” и 
“86”, по которым ток подается в 
обмотку, а также “спекание” кон- 
тактов реле обычно бывают при- 
чиной того, что лампа при нор- 
мально работающем генераторе 
не гаснет. Окисление штекеров 
“87” и “30/51”, напротив, приводит 
к тому, что лампа не загорается и 
при отказе генератора. При за- 
грязнении контактов реле РС702, 
нарушающем их проводимость, 
картина такая же. Все это следует 
иметь в виду прежде всего вла- 
дельцам старых, с большим про- 
бегом автомобилей. 

Итак, если в пути загорелась 
красная лампочка “нет зарядки”, 
прежде всего определите, какая 
из двух систем неисправна. Это 
несложно. При работе двигателя 
на малых оборотах можно отсо- 
единить одну из клемм аккумуля- 
тора: если двигатель продолжает 
работать, значит, генератор ис- 
правен и неполадку надо искать в 
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Рис. 1 . Схема соединений генератора Г221: 1 - регулятор напряжения; 2 - реле 
контрольной лампы РС702; 3 - контрольная лампа; 4 - аккумулятор; 5 - 
включатель зажигания; 6 - предохранители; 7 - генератор; 8 - вентили; 9 
- обмотка статора; 10 - обмотка ротора; К1 - контакты 1-й ступени 
регулирования; К2 - контакты 2-й ступени регулирования; Р1 - 
термокомпенсирующий резистор; П2 - дополнительный резистор; Др - 
дроссель. 




системе контроля. Если же двига- 
тель остановится, значит, система 
зажигания (как и другие потреби- 
тели электроэнергии) питается 
только от аккумулятора. Не сле- 
дует проверять генератор на по- 
вышенных оборотах: в этом слу- 
чае резкое снижение нагрузки 
(при отключении аккумулятора) 
может привести к опасному бро- 
ску величины напряжения и про- 
бою диодов выпрямителя. По этой 
же причине генератор перемен- 
ного тока нельзя проверять “на 
искру", как делали когда-то с ге- 
нераторами постоянного тока. 

Выяснив, что не работает гене- 
ратор, не спешите паниковать. До- 
вольно часто неисправность объяс- 
няется элементарными, легко уст- 
ранимыми причинами. Например, 
ослабло натяжение приводного 
ремня, напряжение между зажимом 
“30” и “массой” упало ниже 
13,8-13,5 вольта, вспыхнула лампа. 
Тут нужно лишь натянуть ремень. 

Имейте в виду, владельцы “ан- 
тикварных” автомобилей с огром- 
ным пробегом, на которых ни разу 
не меняли шкивы: быстрее всего 
изнашивается шкив привода гене- 
ратора - самый маленький. Про- 
филь ручья в нем из конусообраз- 
ного постепенно превращается в 
полуовальный (рис. 3), в результа- 
те чего даже новый высококачест- 
венный ремень работает непра- 
вильно, передавая крутящий мо- 
мент не боковыми поверхностями, 
а внутренней. В этом случае и хо- 
рошо натянутый ремень может 
лроскальзывать относительно 
шкива генератора, особенно при 
резком включении большой на- 
грузки. Вам, вероятно, знаком ха- 
рактерный свист ремня при вклю- 
чении фар или электровентилято- 
ра, особенно свойственный авто- 
мобилю с подсаженным аккумуля- 
тором! Естественно, зимой это 
бывает чаще. Таким образом, в 
простейшем приводе - клиновым 
ремнем - возможен целый ряд де- 
фектов, допускать которые не в 
ваших интересах. 

Если ремень порвался, его за- 
меняют новым. Мало-мальски 
опытный автомобилист не пустит- 
ся в дорогу без запасного. Но если 
его у вас не окажется, а доехать 
хочется не на буксире, придется 
что-то предпринимать. Один ухит- 
ряется купить у кого-то ремень, 
другому не везет. Зато ему прихо- 
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Рис. 2. Реле контрольной лампы 
РС702: 1 - подвижный 
контакт: 2 - пружинная 
пластина: 3,4,5 и 6 - 
штекеры "85", "86", “30/51" и 
“87" соответственно: 7 - 
стойка с неподвижным 
контактом. 


дит в голову заменить ремень ка- 
ким-нибудь похожим предметом. 
Чего только не сообщали нам 
“бывалые”! И бельевой веревкой 
заменяли, и брючным ремнем по- 
сле надлежащей переделки, и ре- 
зиновыми кольцами, нарезанными 
из найденной камеры от грузови- 
ка... Кстати, вы, очевидно, пони- 
маете: если автомобиль лишился 
ремня, ехать нельзя независимо 
от емкости аккумулятора! Ремень 
приводит не только генератор, но 
и насос охлаждающей жидкости, а 
на многих автомобилях еще и 
вентилятор. 

Натянуть или заменить ре- 
мень, даже в полевых условиях, 
для большинства автомобилистов 
не проблема. Но все-таки нужны 
физическая сила и ловкость, ибо 
одна-две гайки, которые при 
этом приходится отвернуть или 
хотя бы ослабить, обычно сильно 
затянуты и доступ к ним не сов- 
сем удобен. 

В случаях, когда 
отказ генератора не 
вызван неполадками 
в приводе, решайте 
сами, доставать бук- 
сирный трос или пы- 
таться доехать до це- 
ли за счет энергии ак- 
кумулятора. Если тот 
исправен, то теплым 
летним днем может 
обеспечить вам про- 
бег не одной сотни 
километров. Но повы- 
шение расхода элект- 


роэнергии, связанное с ночной ез- 
дой (включением осветительных 
приборов), особенно в зимних ус- 
ловиях, резко ограничивает такую 
возможность. Тут уж прикиньте, 
стоит ли рисковать, пускаясь в 
путь, особенно если цель поездки 
не в родном городе. 

На то, что аккумуляторная ба- 
тарея близка к истощению, указы- 
вает ряд признаков. Например, 
двигатель с электрическим венти- 
лятором в системе охлаждения 
(одним из самых мощных потре- 
бителей электроэнергии!) может 
глохнуть при включении вентиля- 
тора - напряжение батареи пада- 
ет настолько, что работа системы 
зажигания становится невозмож- 
на. Конечно, способствует этому и 
включение других потребителей: 
осветительных ламп, стоп-сигна- 
лов и т. д. При падении напряже- 
ния аккумулятора несколько сме- 
щается влево стрелка указателя 
температуры, уменьшается часто- 
та включения указателей поворо- 
та. При попытке включить стартер 
контрольные лампы на щитке при- 
боров гаснут. 

Дотягивая последние километ- 
ры, нужно беречь аккумулятор. При 
случайной остановке двигатель не 
выключайте, ведь может случить- 
ся, что пускать его придется с по- 
мощью “заводной” пусковой руко- 
ятки (если она в автомобиле пред- 
усмотрена!), в остальных случаях - 
только с буксира или с разгона (ес- 
ли будет кому подтолкнуть). 

Когда отказ генератора вызван 
более сложными причинами, на- 
пример его собственными неис- 
правностями, попытайтесь устра- 
нить их самостоятельно, некото- 
рые дефекты вполне этому подда- 
ются. В полевых условиях или до- 
ма, решайте сами. 


Например, по какой-то слу- 



Рис. 3. Профиль канавки в шкиве генератора: а - 
новая: б - изношенная: 1 - шкив: 2 - ремень. 


чайной причине (возможно, она 
больше не повторится) сгорел 
предохранитель № 10. Если так, 
то почему бы не попытаться его 
заменить? 

Иногда случаются “внутренние 
повреждения” в блоке предохра- 
нителей - на “плюсовом” контакте 
предохранителя напряжения нет. 
Как быть? В этом случае самое 
простое - подать сюда напряже- 
ние с любого другого предохрани- 
теля, на который оно подается при 
включении зажигания, например с 
предохранителей № 1 или 2. 

Контакты предохранителя мо- 
гут оказаться сильно окислены - 
бывает достаточно его пошеве- 
лить, чтобы генератор заработал. 
Иногда в щеткодержателе заедают 
(“зависают”) щетки, их соприкос- 
новение с контактными кольцами 
становится ненадежным - здесь 
цепь обмотки возбуждения оказы- 
вается прервана. Проверьте, по- 
шевелите щетки, а заодно их ште- 
керы, которые иногда очень силь- 
но окисляются, и проводимость 
нарушается уже в этом месте. 

Ничуть не реже окисляются 
штекеры “15” и “67”, к которым 
подключен регулятор напряжения. 
Все вышеперечисленные дефекты 
имеют ту особенность, что контакт 
может нарушаться или восстанав- 
ливаться самопроизвольно - из-за 
вибраций автомобиля. Этим часто 
объясняются случаи, когда лампа 
загорается на какое-то время, а 
потом гаснет. 

Отказ генератора может быть 
вызван и дефектом в регуляторе 
напряжения. Например, при нару- 
шении проводимости пары контак- 
тов К1 (см. рис. 1) из-за их за- 
грязнения или обгорания цепь об- 
мотки возбуждения оказывается 
разорвана или ток в ней резко ос- 
лаблен. Возможны и чисто меха- 
нические повреждения регулятора 
(обламывание, обрыв проводников 
и т. п.). Если вы подозреваете ре- 
гулятор, его можно “подменить” 
лампой мощностью 15-20 Вт, 
включенной между штекерами “15” 
и “67”. Генератор должен зарабо- 
тать. При этом на низких и сред- 
них оборотах вырабатываемое им 
напряжение оказывается близким 
к требуемому - автомобильные 
потребители, как правило, не по- 
вреждаются. 


АВТОРЫНОК 
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Широкий ассортимент автомобильной и 
бытовой химии производства фирмы 

АВВО ІЫО. ІЫС., и8А 


По-настоящему низкие цены! 
Тел,/факс (095) 939-83-П 


МАЗ 


С.-Петербург: 

252 - 06-56 

252 - 12-06 


Москва: 

912-48-57 

912-63-43 

927-87-43 

927-86-95 



— ПОЛУПРИЦЕПЫ 

АВТОКРАНЫ 
ТОПЛИВОЗАПРАВАШИКИ 
РЕФРИЖЕРАТОРЫ 
АВХ<ЗБ>^С:Ы 


Запчасти 
^ к МАЗам, 
КамАЗам, 
КрАЗам: 
(095) 157-78-83, 
^ 198-88-50, 157-48-97, 

157-01-56, 976-08-41, 976-52-80. 



'ИМЛЗ^ 


официальный представитель заводов: 

МАЗ, ЛАЗ, 
Могилевтрансмаш 


АККУМУЛЯТОРЫ 


У^тшсаа кіѴАКТА В05СН@ 


КЯІЮІ 


1^ 




и российских производителей 

ДЛЯ ГРУЗОВИКОВ и сельхозтехники: 


200 А.ч. 
190 А.ч. 
180 А.Ч. 


135 А.ч. 
120 А.Ч. 
105 А.Ч. 


90 А.ч. 
зет- 155 
ЗСТ-215 


ДЛЯ легковых автомобилей: 

ОТ 44 А.ч. до 105 А.ч. (40 видов) 

►обслуживаемые и не требуюшие обслуживания; 
►сухие и залитые; 

► качество и гарантии; 

► низкие цены. 

Скидки оптовым покупателям. 



Тел. (095) 3609215 
3696629 


ПРИГЛАШАЕМ К СОТРУДНИЧЕСТВУ РЕГИОНАЦЬНЫЕ ФИРМЫ 
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Советы бывалых 


Многие владельцы “запо- 
рожцев” не могут справиться с 
одним из типичных недостатков их 
сокровища - течью масла в месте 
соединения бензонасоса с крыш- 
кой шестерен. При эксплуатации 
фланец насоса деформируется, 
образуется щель, после чего течь 
масла устранить не удается даже 
установкой толстой прокладки. 





Крепление бензонасоса: 1 - крышка 
шестерен; 2 - проставка; 3 - бензо- 
насос; 4 - дополнительный прижим. 

Чтобы прижать фланец рав- 
номернее и плотнее, я сделал 
прижим, как показано на рисунке. 
Теперь дефект не появляется, 

Москва Л. МУРАТОВ 


Одна из мер для улучшения 
шумоизоляции салона - уста- 
новка дополнительных панелей, 
отделяющих “жилое пространст- 
во” автомобиля от его агрегатов. 
Я на своей “Самаре" изрядно 
приглушил двигатель и прочие 
шумные механизмы, когда поло- 
жил “бутерброд” из поролона и 
картона от педалей до кромки 



400 5;ѵ 


панели приборов. Чертеж полу- 
чившейся шумоизоляционной па- 
нели приведен выше, причем на- 
до учитывать, что размеры “бу- 
терброда” приблизительные: его 
придется, немного изгибая, под- 
гонять по месту. Две нижние 
прорези в картоне - под педали 
сцепления и тормоза, верхняя - 
под рулевой вал. 

Тольятти с. ГЕРАСЬКИН 


Когда из правого переднего 
лонжерона ВАЗ-2106 вырвало 
два болта, которыми закреплена 
балка переднего моста, встал 
вопрос, как ремонтировать. За- 
менять лонжерон новым не хоте- 
лось - работа сложная и трудо- 
емкая. 

Я поступил так. Выточил два 
новых болта М12х1 длиной 135 
мм. Затем, предварительно сняв 
воздухоочиститель, аккумулятор 
и приемную трубу глушителя 
(“штаны"), просверлил лонжерон 
сверху насквозь - напротив со- 
ответствующих отверстий в бал- 
ке. После этого, сняв старые 
болты, поддомкратил переднюю 
балку, чтобы новые болты, вы- 
ступающие из лонжерона, вошли 
в отверстия в балке. Под головки 
болтов подложил накладку из 
стали толщиной 5 мм (см. рис.). 



Крепление балки: 1 - балка; 2 - лон- 
жерон; 3 - распорная втулка; 4 -на- 
кладка; 5 - новый болт. 

так как верхняя полка лонжеро- 
на очень тонкая. 

После пробега 70 тысяч ки- 
лометров никаких вредных пос- 
ледствий не появилось. Таким 
же способом отремонтированы 
еще две "шестерки". 

Московская область, 

пос. Дружба Р. ГАБДУЛЛИН 


Устанавливая момент зажига- 
ния на “Самаре”, я обнаружил, 
что не работает вакуумный авто- 
мат опережения. Когда снял с не- 
го трубку, выяснил, что в ней почти 
нет разрежения даже при высоких 
оборотах коленчатого вала. Веро- 
ятно, в карбюраторе какой-то де- 
фект. Заглушил мотор, задумался, 
закурил. Дунул в трубку и услы- 
шал, что воздух где-то выходит на- 
ружу, Но где? Эврика! Во рту сига- 
рета. в легких дым: сделал затяж- 
ку. пустил в трубку дым - тонкая 
струйка в месте заделки штуцера 
для трубки отбора вакуума показа- 
ла неплотное место. Именно здесь 
подсасывсшся наружный воздух, и 
в трубке не было разрежения. Спе- 
циальным вязким клеем я заделал 
отверстие, и автомат заработал 
исправно. 

Москва К. НЕХОТИН 


Защитный колпачок на рабо- 
чем цилиндре сцепления “Жигу- 
лей" служит недолго. Как только он 
рвется, вся дорожная пыль и грязь 
проникают в цилиндр и быстро при- 
водят его в негодность. По моим на- 
блюдениям, подходят чехлы от 



п Защитный чехол от ‘Тойоты” 
на цилиндре “Жигулей”. 

"Тойоты” (“Карина”, "Королла”. “Кэм- 
ри”, “Виста”). Они имеют гофры (см. 
рис.) и служат значительно дольше 
гладких штатных. 

Владивосток Ю. ГРИШАНИН 


На “Москвиче-2141” после 25 тысяч километров пробега не- 
ожиданно потек радиатор. Пришлось его снять и отремонтиро- 
вать. Но после меньшего пробега история вновь повторилась, 
хотя я хорошо заделал поврежденное место. Оказывается, ради- 
атор. будучи установлен на автомобиль, искривляется. На глаз 
это не видно, но такое заключение сделал по тому, что не совпа- 
дают отверстия на брызговике и кронштейне радиатора в месте 
его крепления, вдобавок при затяжке болта корпус принимал 
форму параллелограмма. 

Обратил внимание и на то. что радиатор прикреплен не к одной, а 
к трем деталям кузова - лонжерону, передней панели и брызговику. 
Они, перемещаясь одна относительно доугой. тоже деформируют ра- 
диатор. Поэтому я отсоединил радиатор от брызговика - оставшихся 
“мягких” связей (планки и шлангов) вполне достаточно. Так я проехал 
свыше сорока тысяч километров, радиатор больше не ломался. 
Люберцы Б. ШМАРЕВ 


ИТОГИ КОНКУРСА СБ-95 

Как и в предыдущие годы, жюри рассмотрело все предложения читателей, опубликованные 
в двенадцати номерах журнала за прошлый год, и определило три наиболее интересных. 

Первое место присуждено О. КУХАРЕНКО из Кишинева, нашедшему лучшее применение же- 
вательной резинке. Оказывается, она не только крепко прилипает, но и успешно противостоит 
действию электролита, когда ею заделывают трещину в корпусе аккумуляторной батареи. Имен- 
но резинка выручила путешественников в дороге (ЗР, 1995, № 7). 

Второе место занял Ю. НЕЧЕТОВ из подмосковного Монино: он устранил кернением провора- 
чивание зубчатого венца на маховике коленчатого вала "Самары” без разборки двигателя (ЗР, 
1995, № 5). 

Третье место отдано С. МОРОЗОВУ из Н. Новгорода, предложившему устанавливать на опуск- 
ное стекло дверей скобу, чтобы защитить замок от попыток открыть его линейной (ЗР, 1995, № 10). 

Четвертое место занял М. ФЕДЬКИН из Зарайска. Припаяв провода к выводам батареи и стар- 
теру, он облегчил монтаж и исключил коррозию соединений (ЗР, 1995, № 12). 

Пятое место присвоено Н. ДОБРОХОТОВУ из подмосковных Люберец, который предложил 
надевать на глушитель отработавший свое воздушный фильтр, чтобы избежать стука по кузову 
(ЗР, 1995, № 12). 

Победители конкурса награждаются денежными премиями (от 150 до 300 тысяч рублей). 

Редакция благодарит всех читателей, приславших советы для популярной рубрикй, й ждет 
новых интересных предложений. Все они будут рассмотрены специалистами, а признанные по- 
лезными - опубликованы. 

Как и прежде, авторы наиболее ценных советов будут награждены денежными призами. 

Желаем успехов и ждем ваших предложений! 


ЗА РУЛЕМ 1/96 59 






Клуб автолюбителей 


ЗАЖИГАНИЕ 

МОЖНО 

УОУЧОІИТЬ 

Классическая контактная система за- 
жигания при всех положительных каче- 
ствах (простота, надежность и т. п.) 
имеет и отрицательные свойства. Так, 
из-за относительно низкой энергии ис- 
кры пустить мотор в сырую, слякотную 
погоду удается с трудом. Некоторые не- 
достатки устраняют с помощью допол- 
нительных электронных блоков (“Па- 
раллель”, БУЗ, “Искра” и т. д., ЗР, 1994, 
№ 9). Но они не решают всех проблем, 
поэтому появляются новые устройства 
и варианты изменений классического 
зажигания. О них рассказывают специа- 
листы-электронщики Василий ПРИБЫТ- 
КОВ и Олег ИОСЕЛЕВ. 

Надежный пуск во многом зависит от 
типа системы зажигания и степени ее ис- 
правности, Порой работоспособное клас- 
сическое зажигание не в силах дать искру, 



влага проникает и в поры нагара на изоля- 
торе центрального электрода свечи. Не на- 
до заблуждаться: обычная вода - хороший 
проводник тока, поэтому она уводит часть 
тока высокого напряжения со всех элемен- 
тов системы зажигания, В результате на 
образование искры расходуется лишь доля 
энергии, другая попросту теряется. 

Еще напасть - при низкой температу- 
ре падает емкость, аккумуляторной бата- 
реи, а значит, при включенном стартере 
резко снижается напряжение в бортовой 
сети и, следовательно, мощность и энер- 
гия искры в этот момент. 

Чтобы изменить условия пуска в луч- 



Фото 1, Дополнительные элементы для мо- 
дернизации классической системы зажига- 
ния: 1 - катушка зажигания 27.3705 от ВАЗ- 
2108; 2 - 3122.3705 от “Таврии”; 3 - коммута- 
тор; 4 - октан-корректор “Параллель"; 5 - 
“Оптимум"; 6 - согласующее устройство. 

Шую сторону, нужно создать запас мощно- 
сти во вторичной цепи зажигания даже 
при низком (8-10 В) напряжении в сети. 

С этой целью в автомобилях ГАЗ-24, 
“Москвич-2140", -2141, например, в момент 
пуска шунтируется добавочный резистор в 
цепи первичной обмотки катушки зажига- 
ния (рис. 1). А в электронных системах 
{ВАЗ-2108. ЗАЗ-1102) стабилизируют энер- 
гию самой искры. 

Однако при пуске мотора важна не толь- 
ко энергия искры, но и величина тока в на- 
чальный момент искрового разряда. Чем она 
выше, тем легче образуется искра и стабиль- 
нее держится между электродами свечи. 

Привычные бесконтактные системы 
зажигания (с электронным коммутатором 
3620.3734 и катушками зажигания 27.3705 
и 3122.3705) - те, что у ВАЗ-2108, “Таврии” 
и некоторых “жигулей", - развивают на 
свече напряжение 18 кВ и более в момент 
пробоя искрового промежутка. В этом у 
нее бесспорное преимущество перед кон- 


тактной системой, в которой это напряже- 
ние составляет 12 кВ. Однако максималь- 
ный ток около 70-80 мА может оказаться 
недостаточным, чтобы возникла искра, ес- 
ли у него есть возможность “убегать" по 
влажным деталям зажигания. Поэтому ток 
должен быть не менее 1 50 мА. 

Кстати, у тиристорных систем зажига- 
ния (БУЗ-08 и т. п.) начальный ток в момент 
искрового разряда именно такой - 150 мА. 
Однако длительность, а следовательно, и 
энергия такого разряда слишком малы для 
поддержания стабильного воспламенения 
еще холодной рабочей смеси. 

Чрезмерно высокое напряжение во 
вторичной цепи бесконтактных систем тре- 
бует для высоковольтнь{х проводов, крыш- 
ки распределителя, “бегунка” электриче- 
ски более прочных и дорогих изоляцион- 
ных материалов. К тому же они рассчита- 
ны на работу только с датчиками Холла, 
которые тоже недешевы. 

Естественно, возникает мысль о соз- 
дании недорогой системы, где можно наи- 
более полно использовать преимущества 
контактного и бесконтактного зажигания. 
Так родилось модернизированное класси- 
ческое зажигание с блоком согласования и 
оптимизации, с помощью которого вживля- 
ются в “классику" коммутатор и катушка 
зажигания бесконтактных систем взамен 
штатных (фото 1. рис. 1 и 2). 

Чтобы оценить возможности и преиму- 
щества этой системы, мы провели неболь- 
шой эксперимент, в котором использовали 
три варианта зажигания; классическое - 
АЗЛК-21412 с катушкой Б115В: бесконтакт- 
ное - ВАЗ-2108 с катушкой 27.3705 и комму- 
татором 3620.3734: модернизированное клас- 
сическое с названными выше приборами. 

На стенде искровой промежуток 7 мм 
шунтировали переменным резистором и оп- 
ределили наименьшее его сопротивление, 
при котором искра начинала возникать с пе- 
ребоями. Иными словами, таким способом 
имитировали влагу и нагар на свечах (чем 
их больше, тем меньше сопротивление). А 
это означает, что лучше сработает та систе- 
ма. в которой величина сопротивления ре- 
зистора наименьшая. Причем напряжение в 
системе поддерживали равным 8, а потом 
1 о В - обычным при пуске двигателя. 

Так вот, при напряжении питания 8 В 
в контактной системе зажигания мини- 
мальная величина шунтирующего резисто- 


Рис. 2. Модернизированная полуэлектронная 
система зажигания. Пунктирными линиями 
показаны варианты присоединения корректо- 
ров зажигания. 

если на улице ноль и высокая влажность. 
Температура ниже минус 15°С для нее то- 
же крепкий орешек. 

На стоянке во время остывания мото- 
ра в нагретом подкапотном пространстве 
активно конденсируется влага, причем обя- 
зательно - на проводах высокого напряже- 
ния, изоляторах свечей зажигания, крышке 
распределителя. Что особенно неприятно - 


Параметры искрового разряда систем зажигания 


\Параметры 

Максимальный 

ток. мА 

Энергия, мДж 

Максимальная 
мощность. Вт 

Длительность, мс 

Минимальная величина 
шунтирующего сопротивления, 

МОм при напряжении в бортовой сети 

Система 





ЗВ 

10 В 

Контактная 

АЗЛК-21412 

70 

23 

84 

1,2 

1 

0,5 

БУЗ-08 

150 

36 

180 

0,4 

0.2 

0,2 

Бесконтактная 

ВАЗ-2108 

80 

82 

96 

1,7 

0.5 

0.5 

Модернизфо- 

Чы' 




1 :і,.У 
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Фото 2. Способ 
размещения 
коммутатора и 
катушки модер- 
низированного 
зажигания на 
АЗЛК-2141. 


ра 1 МОм, в бесконтактной - 0,5 МОм. а в 
третьей - 0,2 МОм. Когда напряжение под- 
няли до 10 В, сопротивления составили со- 
ответственно 0,5 МОм. 0,5 МОм и 0.2 МОм. 

На автомобиле батарея нередко быва- 
ет частично разряженной. Тогда при рабо- 
те стартера напряжение снижается до 6 В. 
В этом случае классическое зажигание вы- 
дает только редкие разряды даже без шун- 
тирующего резистора, бесконтактное со- 
храняет работоспособность при резисторе 
в 1 МОм, а третье - при 0,33 МОм. Резуль- 
таты испытаний приведены в таблице. А 
выводы из этого достаточно просты. 

При исправном и полностью заряженном 
аккумуляторе (напряжение 10 В при пуске мо- 
тора) классическое и электронное зажигания 
имели бы равные шансы обеспечить уверен- 
ный пуск двигателя, если бы обладали одина- 
ковой энергией искры. Но энергия искры в 
контактной системе меньше в два-три раза. 

При частично разряженном аккумуля- 
торе (напряжение 8 В) преимущества элек- 
тронной системы зажигания перед кон- 
тактной очевидны, хотя и сравнимы с мо- 
дернизированной, которая, несомненно, 
выигрывает во всех тестах. 

Отметим, что коммутатор в модерни- 
зированной системе обеспечивает хоро- 
шую энергию искры. Согласующее устрой- 
ство (оно поступает в продажу, есть и в 
магазине Торгового дома “За рулем”) поз- 
воляет коммутатору принимать сигналы не 
от датчика Холла, а от контактов обычного 
прерывателя. Этот блок еще перераспре- 
деляет ток искры. Вначале он достигает 
как раз той самой, необходимой для на- 
дежного пуска величины 150 мА. Такой ток 
очень активно ионизирует топливную 
смесь. Благодаря этому пусть немного, но 
снижается напряжение пробоя, а пламя 
легче распространяется в цилиндре. 

Этой системе не нужны высоковольт- 
ные провода от “восьмерки”, она хорошо 
работает и с обычными, их не пробивает - 
ведь напряжение там немногим больше, 
чем в классическом зажигании. Именно по- 
этому здесь можно использовать масля- 
ную катушку зажигания - как у ВАЗ-2108 
(27.3705), так и сухую (небольшую по раз- 
мерам) 3122.3705 от “Таврии”. 


К доработанному зажиганию легко 
присоединяется любой октан-корректор - 
"Параллель”, “Оптимум” и т. п,, который, 
конечно, расширяет возможности системы. 

И последнее: о стоимости такой пере- 
делки зажигания. Цена коммутатора ко- 
леблется от 150 000 до 200 000 рублей 
(30-40 долларов), катушка зажигания сто- 
ит 80 000-100 000 (15-20 долларов), 
устройство 100 000 (20 долларов), октан- 
корректор (“Параллель”) - 90 000 рублей 
(20 долларов). Итого набегает около 450 000 
рублей (100 долларов), не считая, конечно, 
стоимости работ по монтажу. Но, думаем, 
с ними справится даже новичок. 

От отдела эксплуатации 

Такое зажигание уже год работает на 
редакционном “Москвиче-2141" с уфим- 
ским мотором 1 ,7 л (фото 2). За это время 
двигатель отъездил более 45 000 км, при- 
чем к зажиганию никаких замечаний не 
было. Мы даже приуныли, поскольку лише- 
ны были столь увлекательного занятия, 
как профилактика и регулировка зажига- 
ния после привычных 10-15 тысяч кило- 
іиетров пробега. Уверенный пуск в любую 
погоду, устойчивая (без пропусков вспы- 
шек) работа мотора во всем диапазоне 
оборотов подтверждают хорошие характе- 
ристики и надежность системы зажигания. 

ПОКУРИМ? 

Наша курилка все та же, как и скамейка, 
на которой люди отдыхают, ведут бесе- 
ды... Сменились отдельные лица: кто-то 
ушел, кто-то пришел. Новые автомоби- 
ли, старые проблемы... 

- Чего только не бывает в жизни! - 
сверкнул мудрым взглядом из-под очков 
один из опытнейших коллег-автолюбите- 
лей. - Собрался как-то съездить к род- 
не. Всего-то пятьсот километров - ерун- 
да для “Жигулей"! Но уже давно руки че- 
сались заменить масло в коробке. Зае- 
хал на эстакаду, отвернул пробку - мас- 
ло течет себе в ведерко... И так хорошо 
на душе! Тут ребята подошли, разговоры 
начались. Завернул я сливную пробку, 
хотел отвернуть заливную (и масло уж 
было приготовлено). Но - отвлекли. А 
вскоре загрузил авто и двинулся... Чув- 
ствую, передачи переключаются тяже- 
ловато, гадаю, в чем причина. И только 
к концу пути вспомнил, что еду без мас- 
ла в коробке! 

Свернул на первую же СТО. Залили 
мне там масло, и коробка - как ни странно! 
- до сих пор в порядке. Единственное, чем 
могу это объяснить. - дорога была хоро- 
шая и малозагруженная, почти все время 
шел на прямой передаче. 

- Ну. конечно. - кивнул другой ку- 
рильщик, - коробка ведь работала не 



как редуктор: пары шестерен вращались 
без нагрузки... А я расскажу насчет на- 
шей забывчивости кое-что посмешней. 
Прошлым летом было: проколол я зад- 
нее колесико, спустило как раз напротив 
нашей проходной. Стал менять. Понят- 
но, свои собрались, советуют то-се... По- 
ставил запаску, гаечки наживил, попро- 
щался с народом и поехал. Буквально 
через пару километров забеспокоился: 
что-то не то с “Москвичом”, “походка" не 
его! И как заскрежещет вдруг! Гляжу, 
обгоняет меня колесо. Правда, я сразу 
сообразил - мое, родное. 

Вот так. Когда что-то делаешь, гони в 
шею трепачей! Не дай Бог, что-нибудь за- 
будешь. да еще очень важное. 

- Если вернуться к маслу, мужики, то 
я вам скажу, чаще получается наоборот: 
знаешь, что надо долить, поменять - а 
все откладываешь. У соседа “жигуленок”, 
еще не очень старый, тысяч восемьдесят, 
но редуктор сильно “потел" - явно масло 
уходило. Мужику все не до того. А раз по- 
ехал за грибами - лесная дорога, грязь. 
Побуксовал, помучил машину - редуктор 
загудел... 

- С маслом вообще шутки плохи. Я, 
правда, решился на эксперимент. В “вось- 
мую” коробку заливают моторное масло 
вместо трансмиссионного - нет в ней гипо- 
идной передачи. А синхронизаторы для 
своей работы нуждаются в некотором тре- 
нии (по крайней мере, так я это объясняю). 
Но в жаркие дни. когда коробка хорошо 
прогрета, иногда замечал, что переключе- 
ние передач тяжелое. Может, думаю, из-за 
повышенного трения? Взял да заменил мо- 
торное масло на обычное ТАД-17 - короб- 
ка отлично работает. 

- Это как знать! Сам говоришь, что 
с маслом не шутят. И вообще, зарплата 
не та. чтобы добровольно подвергать 
испытаниям собственный автомобиль. 
Вместо “родного" масла, “Тосола”, “Не- 
вы" чего только не льют в машины - все 
надеются на этом сэкономить... Один 
умник рассказывал, как в тормозах “шес- 
терки” попробовал вместо “Невы" БСК - 
где нашел-то... 

Раз-другой тормознул, а дело было 
летом, жарко... Закипела БСК - и нет тор- 
мозов! Хорошо, никто не помешал, кое-как 
вырулил на обочину. 

Я в прошлом году менял поршневые 
кольца, заодно решил разобрать да осмо- 
треть маслонасос - в кои-то веки поддон 
снят! А когда собирал, послушался дурац- 
кого совета: использовал герметик. На 
другой день заметил, что на скорости 
меньше “60" загорается контрольная лам- 
па давления! 

Ясно, думаю, что-то попало под редук- 
ционный клапан. Дотащился до работы, от- 
просился у начальника - и на эстакаду. 
Снова снял поддон, насос разобрал. Точ- 
но! Кусочки “гермесила” тут и там располз- 
лись. Пришлось очистить, промыть. С тех 
пор взял, за правило не лезть ни с какими 
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герметиками, красками, клеями в маслона- 
сос, бензонасос, насос омывателя, карбю- 
ратор - тут от них жди беды. 

- Да. я тоже однажды “уплотнил" кар- 
бюратор герметиком. Потом едва не при- 
шлось новый покупать - бесконечные при- 
ключения: то одна система откажет, то 
другая. Кусочки лезут в каналы, жиклеры 
- ищи их там после!.. Тут - только проклад- 
ки! И притом высококачественные - рых- 
лый картон, с ворсом, тоже не годится. 

- Что вы все о масле? Я вам другое 
расскажу. На тему “чего не надо делать”. 
Собирался в отпуск - тут как назло отка- 
зал спидометр. Вскоре выяснил, что не 
работает сам привод - тот, что на короб- 
ке передач. Вынул я его, а там нет вин- 
товой шестерни, потому что нет и запор- 
ного кольца - все это слетело. Как из- 
влечь из картера? Можно снять коробку, 
отделить заднюю крышку - вы представ- 
ляете объем работы? И тут кто-то из до- 
брожелателей присоветовал: ставь но- 
вый привод и поезжай, а те детальки 
пусть на дне коробки остаются - они на 
скорость не повлияют! 

Сказано - сделано. Еду. Хорошо идет 
“пятерка"! Но радовался не слишком долго: 
где-то тряхнуло на выбоине - щелчок вни- 
зу. потом странный шум. Не понравилось 
мне это. нашел придорожную эстакаду, за- 
ехал, глянул - и ахнул. В задней крышке 
коробки - здоровенная дыра! Детальки-то 
закатились по наклонному дну прямиком 
под ведущую шестерню заднего хода... 

- Отпуск вышел - что надо! 

- Бывают прямо-таки уникальные 
случаи. Все знают, что на “Жигулях" до- 
вольно легко ломается успокоитель це- 
пи. Другой раз начинаешь менять, а ста- 
рого-то нет! Отвалился и лежит в масля- 
ном поддоне. Обычное дело. Как-то 
разбирали мы старый мотор - в поддоне 
нашли аж три успокоителя, не считая 
железок помельче. Не зря ведь на мас- 
лоприемнике защитная сетка! Многие 
это знают и при замене успокоителя до- 
пускают небрежность - если, мол, ста- 
рый и упадет внутрь, не страшно, А у ме- 
ня, понимаешь, двигатель заклинил! 

- Как же это? 

- Да защемило успокоитель между 
цепью газораспределения и звездочкой! 
Вот такой был конфуз. Помучились мы, по- 
ка его извлекали. 

- Таким историям нет числа... Как-то 
мой сосед мудрил с карбюратором на сво- 
ей “пятерке" - снимал, чистил, регулиро- 
вал. И вот одной гаечки из тех, что крепят 
фильтр, не досчитался. Почему-то заподо- 
зрил, что она упала во впускной коллек- 
тор и, привязав к проволоке магнит, “ис- 
следовал” трубы: гайка нашлась. А могла 
и под клапан попасть... 

- Под клапан - полбеды! Не дай Бог, 
если все же проскочит и окажется зажа- 
той между поршнем и головкой - тогда фи- 
ниш. дорогой коллега. Учти это - и кончай 
курить! Надо поработать... 
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оомощники 

НЕМЕЦКОГО 

АОТОСОЕСАРЯ 

Русская земля издавна славится своими 
умельцами и изобретателями: кто не 
учил в школе про Кулибина и Ползунова. 
В наше время умельцев, которые легко 
справляются с ремонтом автомобилей 
своих друзей, знакомых и соседей, вы 
найдете в любом кооперативном гараже 
или на стоянке. Их девиз: “Безвыходных 
ситуаций не бывает!” “Автокулибины” 
есть и за границей, например в Г ермании, 
вот только инструментов да приспособ- 
лений у них побольше. Чем пользуется 
немецкий механик при ремонте, расска- 
зывает наш корреспондент в Берлине 
Михаил ГОРБАЧЕВ. 

Начнем с диагностики, ведь это глав- 
ное в ремонте автомобилей - устранить 
выявленную неисправность часто легче, 
чем найти ее причину. Вот пример, С дви- 
гателем творится неладное: он иногда 
перегревается, работает с перебоями, но 
почему - определить не удается. Однако 
охлаждающую жидкость пришлось до- 
лить. Первое, что делают в таком случае 
немецкие мастера - спрессовывают сис- 
тему охлаждения (то есть испытывают на 
герметичность под давлением), исполь- 
зуя маленький насос с манометром. Его 
надевают вместо крышки расширитель- 
ного бачка или пробки радиатора (фото 
1). Достаточно нескольких качков, чтобы 
создать давление в 0,5 бара (пол-атмо- 
сферы). когда течь дает о себе знать. Ес- 
ли она снаружи - все ясно. Ну а если мес- 
то течи не видно? Можно ли проверить 
прокладку головки блока, не разбирая 
двигатель? Для этого берем специаль- 
ный прибор-индикатор немецкой фирмы 
“Хацет" (номер по каталогу 793-1) - фото 
2. Нажимаем на грушу и втягиваем воз- 
дух из расширительного бачка или радиа- 
тора. Теперь прибор определяет наличие 
СО в этом воздухе. Если лакмусовая 
жидкость в приборе окрасилась в желтый 
цвет, значит, выхлопные газы попадают 
в систему охлаждения - как правило, из- 
за повреждения прокладки под головкой 
блока или деформации ее привалочной 
плоскости. По этой-то причине жидкость 
уходила в цилиндры. 

Следующий обязательный прибор - 
компрессометр. Он хорошо известен на- 
шим автоумельцам. Хочу лишь напомнить, 
что компрессию надо измерять только на 
хорошо прогретом двигателе, а у дизелей 


замер лучше всего проводить через отвер- 
стия вывернутых запальных свечей йлй 
свечей накалйвания, изготовив для этого 
переходник-штуцер. Форсунки впрыска то- 
плива лучше лишний раз не трогать. 

На многих иномарках, например на 
“мерседесах" 70-80-х годов, установлено 
по одной пружине на клапане. Здесь иде- 
ально подойдет для рассухаривания при- 
способление. показанное на фото 3. При 
работе с ним одна рука свободна, можно 
обойтись без напарника, и даже замена 
маслосъемных колпачков доставит удо- 
вольствие. Если еще воспользоваться гиб- 
ким магнитом для извлечения сухарей, то 
всю замену на четырехцйлиндровом двига- 
теле удается выполнить за один час! 


1. Приспособле- 
ние для опрес- 
совки системы 
охлаждения. 

Неплохо также иметь в своем арсена- 
ле приспособление для центровки ведомо- 
го диска сцепления (например, той же 
фирмы “Хацет”, номер по каталогу 2174). 
Оно универсально и позволяет сцентриро- 
вать диск сцепления при его замене на ав- 
томобилях любой марки. Конечно, это 
можно сделать с помощью старого первич- 
ного вала коробки или простой оправки, 
выточенной на токарном станке. Но в Г ер- 
мании валик найти труднее, чем у нас. 

Есть простой прйбор, чтобы прове- 
рить плотность, а стало быть, опреде- 
лить точку замерзания охлаждающей 
жидкости. Трещину в алюминиевом под- 
доне картера двигателя часто заделыва- 
ют двухкомпонентным полимерным со- 
ставом. Силиконовый герметик (приме- 
няемый также при установке сантехни- 
ки) обязательно нужен в гараже. Им 
можно даже без разборки устранить 
течь масла из-под прокладки, зажатой 
двумя деталями, например головкой 
блока и корпусом распредвала на двига- 
теле 280-го “Мерседеса" (ѴѴ123, ѴѴ126). 
На обезжиренный стык деталей герме- 
тик обычно наносят специальным писто- 
летом. Этот же препарат годится для за- 
мазывания различных трещин и неплот- 
ностей в кузове, через которые попада- 
ет вода, например в багажнике. Можно 
им устранить дребезжание панелей две- 
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рей или закрыть трещину в пластмассо- 
вом корпусе фары, чтобы спасти отра- 
жатель. Главная особенность этого гер- 
метика в том. что после полного высы- 
хания он остается эластичным. 

Вообще, немецкие слесари и автолю- 
бители больше наших применяют всевоз- 
можные автопрепараты. 

На полках российских автомагази- 
нов сегодня можно найти одинаковые 
продукты автохимии многих фирм. Да 
вот беда, часто продавец не знает, за- 
чем нужно то или иное средство. Здесь 
легко сделать ошибку. Покупайте только 
то, в чем уверены, полагаясь на знание 
иностранного языка или на рекоменда- 
ции друзей и знакомых, а также на пуб- 



ликации в компетентных изданиях. 

Вернемся к механике. На старых ав- 
томобилях газораспределительный меха- 
низм приводит цепь. На “Мерседесе" от 
нее не отказываются и поныне. Но заме- 
нить ее сложнее, чем ремень, - требует- 
ся расклепать звено и вновь надежно со- 
единить, Для этого тоже есть специаль- 
ное приспособление - струбцина. Рабо- 
тать с ней легко, просто, с гарантией, 
что цепь не ускользнет. 

При ремонте иномарок подчас очень 
трудно выполнить простую, казалось бы, 
операцию - снять колпачок с проводом со 
свечи. Владельцам наших “восьмерок” и 
“девяток" это знакомо. Дергать за провод 
опасно, его можно надорвать или выдер- 
нуть из наконечника. Немцы применяют 
специальные клещи, у которых длинные 
губки изогнуты таким образом, что можно 
захватить металлический наконечник, 
взять "под корень" и легко снять со свечи. 

Наиболее аккуратные автомеханики 
пользуются иногда инструментами, 
очень похожими на медицинские. Вот 
знакомый с детства стетоскоп. Длинную 
тонкую трубочку от него прикладывают к 
“больному” двигателю. Этот стетоскоп 
позволяет точно установить источник 
шума в моторе. Представьте, на восьми- 
цилиндровом двигателе с кучей навесно- 
го оборудования - генератор, сервоуси- 
литель, гидронасос, воздушная и водя- 
ная помпы - в каком-то узле вышел из 
строя подшипник. Определить без стето- 
скопа, где это произошло, труднее, чем 
решить уравнение со многими неизвест- 
ными. Разумеется, и при ремонте про- 
стой отечественной техники он способен 
помочь. Хотите попробовать? Возьмите 
металлический пруток (например, удли- 
нитель от набора головок) и приложите 
одним концом к подозреваемому источ- 
нику шума, а другой конец зажмите в ку- 
лак и приставьте к уху - это будет самым 
примитивным стетоскопом. Во всяком 
случае вы легко установите, что шумит: 
генератор или водяной насос, откуда 
идет подозрительный стук - из-под кла- 
панной крышки или из картера. 

А вот прибор тоже из медицины - све- 
тоскоп. Длинная телескопическая ножка - 
на одном конце маленький фонарик (его 
опускают в свечное отверстие), на другом 
- окуляр. Через него видно все, что тво- 
рится в камере сгорания или в цилиндрах - 
мечта каждого моториста! Один раз мне 
удалось с его помощью определить источ- 
ник звонкого металлического бренчания. 
Оказалось, седло клапана “покинуло” свое 
посадочное место и болталось между кла- 
паном и головкой блока. В другой раз, за- 
глянув в цилиндр, не увидел поршня: он 
был полностью разрушен оторвавшимся 
клапаном и его остатки упали в поддон. 


3 . Легко заменить маслосъемные колпачки, 
когда есть такое приспособление. 


Приборчик ИКС-1, вворачиваемый 
вместо свечей и позволяющий отрегули- 
ровать качество смеси, тоже пришел с за- 
пада и получил у нас распространение. 
Немного потренировавшись, можно брать- 
ся за регулировку состава смеси. В безде- 
фектных, исправных двигателях это уда- 
ется выполнить довольно точно. Но на 
полках немецких автомагазинов я нынче 
его не нашел. Продавцы со стажем что-то 
припоминали, а молодые вовсе ничего не 
слышали. Видимо, это объясняется тем. 
что в Германии уже бытует мнение о не- 
возможности отрегулировать или почи- 
нить современный автомобиль домашними 
средствами. Отчасти это верно. Открыв 
капот суперсовременного БМВ или “япон- 
ца” и взглянув на плотно забитый мотор- 
ный отсек, остается только присвистнуть 
и развести руками. Но наши владельцы 
старых иномарок вполне обходятся свои- 
ми силами, выполняя большинство необ- 
ходимых сервисных работ. 

А вообще-то век “автокулибиных" 
подходит к концу. Фирмы все больше на- 
пичкивают свою продукцию разнообраз- 
ной электроникой. Уже со второй поло- 
вины восьмидесятых годов регулировки 
и работы с двигателем стали в “домаш- 
них условиях” непосильной задачей - 
факт, с которым придется мириться. 
Приведу такой пример. На автомобилях 
“Мерседес” выпуска после 1 993 года (эта 
фирма одной из последних широко от- 
крыла двери электронике) при выходе из 
строя какого-то элемента в электриче- 
ской цепи “отрубается” вся цепь, и если 
виной был всего-навсего плохой контакт 
или монтаж блока, то включить снова 
эту цепь можно только с помощью специ- 
ального компьютера. Отрегулировать 
двигатель или выяснить причину непра- 
вильной работы той или иной системы 
тоже по силам лишь компьютеру. О том. 
что он стоит уйму денег, вы уже догада- 
лись, но это еще не все. Увидеть такой 
компьютер можно только на СТО фирмы 
(в нашем примере “Мерседес-Бенц"), так 
как он пока нигде не продается. 

Немного посопротивляться, конечно, 
стоит. Например, на современных автомо- 
билях с каталитическим нейтрализатором 
для регулировки системы впрыска на со- 
держание СО можно обойтись простым 
“карманным" мотор-тестером. Надо только 
знать, куда его подключить. Не нужен 
даже газоанализатор. Но это, видимо, пос- 
ледний подарок. Умельцам останутся толь- 
ко кузовные работы - ведь и начиненные 
электроникой, автомобили гниют и попада- 
ют в аварии - да некоторые сервисные 
операции, например замена тормозных ко- 
лодок, ремонт или замена глушителя, ши- 
номонтаж и т, п. Пока работы хватит. 

Вывод прост: тем. кто собирается ре- 
монтировать свой автомобиль сам или ру- 
ками умельцев, следует воздержаться от 
покупки современных моделей и подыскать 
более старую, но еще крепкую машину. 
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НА автомобильной овачин 


Автомобильная жизнь 



Испытать на собственной шкуре все пре- 
лести дикой жизни в наши дни очень 
просто. Для этого не надо пускаться в 
дальнее плавание, терпеть кораблекру- 
шение и попадать на необитаемый ост- 
ров. Достаточно сесть в кабину тягача с 
загруженным полуприцепом, угодить в 
аварию и, главное, умудриться остаться 


в живых - иначе “робинзонить” будет не- 
кому. Вот и вся премудрость; вы один на 
целом свете, силы матушки-природы 
ополчились против вас, охочие до лег- 
кой наживы аборигены-мародеры не пре- 
минут появиться, и лишь изредка дорога 
будет выкидывать на обжитой кусок обо- 
чины полезные вещи. 




Для современной робинзо- 
нады вполне подойдет кювет 
рядом с номерной федеральной 
автомагистралью. Невероятно, 
но факт: потерпевший аварию 
даже в самом оживленном мес- 
те может рассчитывать только 
на собственные силы. Заявляем 
это с полной ответственностью, 
поскольку сами стали свидете- 
лями жизни людей на необитае- 
мой обочине магистрали Моск- 
ва - Челябинск. 

Началось все с леденящего 
душу эпизода, о котором лиш- 
ний раз и вспоминать-то не хо- 
чется. Авторы - корреспонден- 
ты “За рулем” ехали на редак- 
ционной “девятке” в команди- 
ровку. Ранним утром на пустой 
дороге в совершенно безобид- 
ной ситуации обгоняли МАЗ с 
полуприцепом. Едва поравня- 
лись с тягачом, раздался взрыв 
- рвануло левое переднее коле- 
со грузовика. Потерявшая упра- 
вление громадина стала стре- 
мительно надвигаться на нас. 
То, что об этом случае есть ко- 
му написать - чистая случай- 
ность. Контакта с “фурой” уда- 
лось избежать каким-то чудом. 

МАЗу повезло куда меньше. 
Он пересек встречную полосу, 
вылетел на обочину, завалил не- 
сколько толстенных деревьев и 
застыл метрах в десяти от до- 
рожного полотна. Не успела 
осесть поднятая им пыль, как мы 
уже бежали к месту аварии. Са- 
мые страшные ожидания, к сча- 
стью, не сбылись. Из разбитой 
кабины на свет божий выбра- 
лись два человека, слегка помя- 
тых, но явно живых. 

Водитель находился в шоке, 
а вот милиционер-охранник, со- 
провождавший груз, несмотря на 
дрожащие руки и сбивчивую 
речь, быстро оценил ситуацию и 
действовал толково. Одну из ос- 


тановившихся рядом машин он 
отправил на пост ГАИ, а нас 
снабдил кучей телефонов, взяв 
напоследок честное слово, что 
хотя бы по одному из них мы доз- 
вонимся в Челябинск и сообщим 
о случившемся. 

Поздравив друг друга со 
вторым рождением, мы попроща- 
лись с Андреем, так звали мили- 
ционера, и двинулись дальше. 

Каково же было наше удив- 
ление, когда спустя шесть суток, 
возвращаясь в Москву, мы уви- 
дели на прежнем месте МАЗ и 
суетящихся вокруг него людей! 
Остановились, вышли из маши- 
ны. Навстречу бежал оборван- 
ный, прокопченный, заросший 
щетиной человек, в котором 
лишь по табельному ПМ да по 
радостным приветственным воз- 
гласам можно было опознать Ан- 
дрея. Слегка одичавший страж 
порядка быстро вскипятил на 
примусе воду и за чашкой чая по- 
ведал о своей робинзонаде. 

Автоинспекция прибыла на 
место происшествия вскоре пос- 
ле нашего отъезда, благо пост 
находился недалеко. Гаишники 
оформили протокол и даже по- 
пытались эвакуировать разби- 
тый автопоезд. Но вытянуть гру- 
женый МАЗ на дорогу с помощью 
проезжавших мимо грузовиков 
не удалось. Других подручных 
средств у ГАИ просто не оказа- 
лось, а жезла и пистолета для 
спасательных работ маловато. 
Так началась дикая жизнь. 

Уйти от разбитой “фуры” 
нельзя; кто-то должен охранять 
груз - двадцать тонн мыла, шам- 
пуня и зубной пасты на триста с 
лишним миллионов рублей. Ко- 
нечно, шофер мог сослаться на 
травму головы, да и на теле ми- 
лиционера найти пару ушибов, 
достойных стационарного меди- 
цинского обследования, не со- 
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ставляло труда. Короче говоря, 
путь к спокойной жизни, мягкой 
постели и горячей еде был. Но 
люди остались в чистом поле. 
Отметим - не за деньги оста- 
лись. Например, Андрей сопро- 
вождал товар (полностью за не- 
го отвечая) всего за 800 тысяч, 
включая вычеты. Только что пе- 
режив аварию, рисковать жиз- 
нью дальше за жалкие гроши? 
Смешно! Дома в Челябинске 
ждут жена и маленький ребенок, 
так пропади он пропадом, этот 
проклятый груз. Уйди тогда Анд- 
рей в ближайшую больницу, ни- 
кто бы не осудил. Но он выпол- 
нял свой долг до конца. 

Жилище современные Ро- 
бинзоны оборудовали в разби- 
той кабине без стекол. Окон- 
ные проемы завесили тряпка- 
ми, а в качестве отопителя ис- 
пользовали примус. Погода, на- 
до сказать, не баловала: конец 
сентября - то дождь, то замо- 
розок. Пропитание и воду добы- 
вали самым древним методом - 
собирательством. Правда, про- 
сить особо не приходилось. Все 
необходимое без долгих объяс- 
нений оставляли проезжие 
дальнобойщики. Поможешь ты, 
помогут тебе. Оставил попав- 
шим в беду хлеб, курево или 
бензин для примуса - попол- 
нишь запасы в ближайшем на- 
селенном пункте. А коли само- 
му придется куковать неделю у 
поломанной машины, будешь 
кормиться, “чем подадут". Та- 
кая вот философия профессио- 
нальной взаимовыручки. 

Иногда, в надежде пожи- 
виться грузом, нашим Робинзо- 
нам наносили визит “дикари”. Хо- 
рошо, не пришлось применять ог- 
нестрельное оружие. Мароде- 
ров-любителей отпугивал вид ко- 
буры с пистолетом Макарова. 
Повезло, что не пожаловала 
серьезная “братва" - для нее ус- 
талый милиционер с маломощной 
“пукалкой” в руках не помеха. 

На шестой день, всего за не- 
сколько часов до нас, из Челя- 
бинска прибыла спасательная 
экспедиция. На наших глазах то- 
вар перегрузили, покореженный 
трейлер зацепили за новый тя- 
гач, а разбитый МАЗ сам стал 
грузом. Благополучный финал. 

Только вот вопрос: окажись 
пострадавшие не из Челябинска, 
а из Омска или Иркутска, да если 
бы на улице бушевали февраль- 
ские метели, а единственный ох- 
ранник, получив травму, не смог 


выполнять свои обязанности - 
была бы развязка истории столь 
счастливой? Едва ли. В нашем 
случае люди “бичевали” не в глу- 
ши - всего в шести километрах 
от поста ГАИ, окраина ближай- 
шего райцентра скрывалась за 
лесопосадкой. 

Авария на дороге. Обыч- 
ный способ оповестить ГАИ - 
попутный автомобиль. Но дале- 
ко ли до ближайшего поста? 
Есть ли там наготове патруль- 
ная машина? Что смогут сде- 
лать сами сотрудники автоин- 
спекции? В лучшем случае - 
оформить протокол, растащить 
разбитую технику по обочинам 
и оказать первую медицинскую 
помощь. А если есть тяжелора- 
неные - когда они дождутся 
“скорой”? На эти вопросы нет 
ответа. А ведь все мы платим 
налоги. Неужели их хватает 
лишь на то, чтобы оснащать ав- 
тоинспекцию карательными 
средствами: радарами для из- 
мерения скорости и ручками 
для заполнения штрафных кви- 
танций. Если специальные тя- 
гачи с набором эвакуационно- 
спасательного оборудования 
нечто из области фантастики, 
то словосочетание “спасатель- 
ный вертолет" лучше вообще 
не произносить - примут за су- 
масшедшего. Ладно уж, сохран- 
ность покореженной машины и 
груза - дело десятое, насмот- 
релись уже на мародеров, раз- 
бирающих по винтику разбитые 
автомобили. Но неужели жизнь 
человеческая ничего не стоит? 

Такая вот получается шо- 
ферская романтика, черная и 
безрадостная. Все водители - 
потенциальные робинзоны. При- 
дет беда - будут выживать в 
одиночку. 

Р.З. Говорят, снаряд 
дважды в одну воронку не 
попадает. Не знаем, специа- 
листам по теории вероятно- 
сти видней. А вот грузовики 
нас атаковали дважды в те- 
чение трех недель в абсо- 
лютно одинаковой ситуации. 
Когда под Санкт-Петербур- 
гом у КамАЗа, который обго- 
няла наша редакционная ма- 
шина, разлетелась левая пе- 
редняя покрышка, мы оба ус- 
пели подумать: ну, здесь-то в 
случае чего не дадут уме- 
реть. Блажен, кто верует. 

Игорь ТВЕРДУНОВ, 
Вадим КРЮЧКОВ (фото) 



БУДЕМ ЛИ ДРУЖИТЬ? 

Народные дружины вновь появились на улицах Москвы. Они 
созданы по распоряжению мэра столицы. Очевидно, чтобы обес- 
печить общественный порядок, муниципальной милиции, солдат и 
даже военной техники ныне недостаточно. Поэтому идея отвле- 
кать граждан от нарушений общественного порядка, занимая их в 
свободное время патрулированием улиц, обрела вторую жизнь. 

В духе времени центральный штаб дружинников оснащен 
компьютерами, патрульными машинами, оперативной свя- 
зью; штабистам положены газовые пистолеты и неплохая 
зарплата. Есть и окружные формирования, численностью бо- 
лее пяти тысяч человек - с полосатыми жезлами, свистками, 
дубинками, грамотами и тремя дополнительными днями к от- 
пуску. Укреплять дух борца за порядок помогают такие атри- 
буты, как синяя форма, нарукавная повязка цветов нацио- 
неільного флага, надпись “НД” на нашивках и возможность в 
течение часа устанавливать личность задержанного. Для пу- 
щего авторитета отдельные дружинники за свой счет приоб- 
ретают неуставные наручники и общевойсковые кокарды. 

Права и обязанности, как и раньше, сводятся к помощи 
работникам милиции и ГАИ в качестве “длинной руки" инспек- 
тора, применению физической силы и дополнениям в сводках 
ГАИ - “передано на оштрафование”. 

В зависимости от конкретного поручения права и обязан- 
ности “дополняют” самостоятельно, устанавливая на личные 
машины одновременно желтые и синие мигалки, игнорируя 
правила движения; законы - не для тех, кто уполномочен 
контролировать их соблюдение! 

Ну, а в случае “угрозы общественной безопасности” что 
стоит наделить новых блюстителей порядка правами казнить 
или миловать? Уже сегодня народные бойцы городских дру- 
жин проходят месячную подготовку в загородных лагерях. А 
непосредственное подчинение их городским властям помо- 
жет доводить до логического завершения решения мэрии. 
Например, призвать к порядку владельцев “ракушек”, до сих 
пор оскорбляющих взоры архитекторов. 

В качестве здоровой конкуренции окружающей крими- 
нальной среде можно ожидать, что восстановят боеспособ- 
ные подразделения юных друзей милиции, ГАИ, друзей самих 
дружинников: соответственно ЮДМ, ЮДГ, ЮДД. 

Помнится, все это было. У тех же венгров, которые, ко- 
нечно, нам не указ. Первое, что они сделали после победы 
“бархатной революции” - упразднили так называемые рабо- 
чие отряды. Почему благополучные мадьяры сочли почти 
вооруженные отряды непосредственной угрозой своего даль- 
нейшего существования?.. 

Дмитрий ЖЕРНОВ 
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Автомобильная жизнь 



ставил и отправил за счет клиента 
три телеграммы, дал переписать 
текст претензии, которую напра- 
вил по почте. Ничего, разумеется, 
не добился и ...столь же уверенно 
взялся за другое дело. 

- Иных действий, - сообщил 
нам президент фирмы, - мы во вне- 
судебном порядке не предпринима- 
ем... 

Думается, точно так же (но не 
тратя свои кровные) каждый клиент 
“Рогов и копыт" мог бы действовать 
самостоятельно. Бывают у подобных 
фирм успехи, больше похожие, прав- 
да, на подарки судьбы, - ну, не вы- 
держивают нервы у “отказника” и от- 


Евгений Васіиьевич, управляя авто- 
мобилем Москвич-2141 № Н-І4-98 
МТ, принадлежащим Вам, совершил 
столкновение с автомобилем ВАЗ- 
21053 № Т-855 ВА 50, принадлежа- 
щим мне. 

Органы ГАИ установили вину 
Юдаева Е В. в авариіс 

Материальную и моральную 
ответственность согласно действу- 
ющему законодательству Россий- 
ской Федерации несет владелец ис- 
точника повышенной опасности, то 
есть Вы. 

Материальный ущерб от ава- 
рии составил 5 181 605 рублей 35 ко- 
пеек. 


НА ГРОШ ПЯТАКОВ 


предложат вам иные фирмы и, разумеется, обманут 


Что больше всего волнует водителя, 
попавшего в аварию (без жертв) не 
по своей вине? Правильно - как мож- 
но быстрее получить с виновника 
ДТП энную сумму на ремонт и ско- 
ренько починить своего железного 
друга. Счастлив тот, кто находит в 
виновнике совесть, сочувствие и не- 
желание встречаться с ГАИ - дело, 
как правило, заканчивается доста- 
точно быстро (нередко прямо на мес- 
те), и стороны расходятся в надежде 
больше никогда друг друга не встре- 
чать. По крайней мере, на дороге. 

Но все чаще разойтись полюбов- 
но не удается. Правовой беспредел, 
все крепче сжимающий дорогу в нела- 
сковых своих объятиях, рождает да- 
же в самых совестливых и законопос- 
лушных подленькую мыслишку: “Не 
буду платить - и что он мне сделает?” 
И точно, если вы не бритоголовый де- 
тина с мускулами даже в черепной ко- 
робке и не имеете тесных контактов с 
криминальным миром - возместить 
материальный и моральный ущерб с 
того, кто не желает его возмещать, 
весьма непросто. Да и накладно. 

Предположим, вы решили добить- 
ся справедливости в судебном порядке. 
Не обладая нужными юридическими 
знаниями (к несчастью, большинство из 
нас тут безграмотны совершенно), вы 
потратите много сил и времени на сбор 
документов и выполнение формально- 
стей только для подачи заявления в 
суд. Затем заплатите госпошлину (15% 
от суммы иска) и... долгие месяцы буде- 
те ждать судебного решения. Ведь от- 
ветчику вольно не являться в суд, вно- 
сить массу ходатайств, затягивая дело, 
- словом, он ударится во все тяжкие, 
дабы затянуть процесс. 
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В конце концов суд вынесет ре- 
шение в вашу пользу, и будете вы по- 
лучать ежемесячно смешные суммы 
выплат, поскольку числится ответчик 
подсобным рабочим в некоем магазине 
с окладом в сто тысяч “деревянных”. 
Суд, конечно, вправе наложить арест 
на его имущество (тот же автомобиль) 
и денежные средства для скорейшей 
расплаты с вами, но делает это крайне 
редко - гуманность отечественной Фе- 
миды известна. Впрочем, несмотря на 
явное несовершенство российского за- 
конодательства, суд, пожалуй, единст- 
венный инструмент законного получе- 
ния, пусть маленькими частями, пусть 
“съеденных” инфляцией, но все-таки 
денег. Хороший адвокат, поднаторев- 
ший на подобных делах, может уско- 
рить процедуру и убедить высокий суд 
арестовать имущество ответчика для 
его последующей реализации судебны- 
ми исполнителями в вашу пользу. 
Правда, услуги мэтра вам обойдутся 
недешево (хотя в случае успеха их то- 
же оплатит ответчик). 

Но, заметим, тяготы судебного 
процесса отпугивают многих. Как бы по- 
лучить все быстро и не сильно напряга- 
ясь? Тут-то и приходят “на помощь” не- 
кие фирмы. Всего за полмиллиона руб- 
лей предлагают они решить ваши проб- 
лемы во внесудебном порядке. Огова- 
ривая, правда, что стопроцентного ус- 
пеха не гарантируют, но у них-де есть и 
опыт, и профессионалы, и вообще они 
“многим помогли”. 

Недавно в одну такую фирму 
(назовем ее “Рога и копыта”) обратил- 
ся наш читатель, вознамерясь полу- 
чить с виновника аварии “всего” пять 
миллионов рублей. Заплатил пятьсот 
тысяч. За эти деньги адвокат из “Ро- 
гов” три раза позвонил ответчику, со- 


дает он деньги. Это похоже на “работу” 
иных репетиторов. Набирая абитуриен- 
тов с “гарантией поступления”, они на 
самом деле никакими пробивными воз- 
можностями не обладают, зато, если 
кто-то из подопечных все-таки поступа- 
ет, заслугу приписывают исключитель- 
но себе. Провалившимся же без слов 
отдают деньги. С точки зрения закона - 
все безупречно. Может быть, конечно, 
другие аналогичные конторы работают 
иначе. Но чтобы не попасть впросак, не- 
плохо будет, если вы, все-таки решив к 
ним обратиться, настоите, чтобы вам 
объяснили (желательно - в договоре, 
письменно), какими методами пользует- 
ся фирма, какие гарантии дает и, нако- 
нец, оговорите, что в случае неуспеха 
вам вернут минимум семьдесят процен- 
тов внесенной суммы. Еще лучше изна- 
чально поделить платежи на две нерав- 
ные части - меньшая вносится в кассу 
при заключении договора, бо'льшая - 
только при благоприятном исходе дела. 

...Под нажимом редакции деятели 
из “Рогов и копыт” вернули подписчику 
журнала незаработанные ими деньги, 
но ведь помочь каждому, кто пострадал 
от недобросовестных действий, мы не в 
силах - так что будьте бдительны. На 
грош пятаков, сами знаете, не купить... 
И прежде чем кинуться очертя голову в 
сомнительное предприятие, хорошень- 
ко подумайте. Тем более, что на состав- 
ление грамотной юридической претен- 
зии и тратиться не придется - вот она: 

Чеснокову В. Н. 

121609, Москва, ул. Осенняя д. 2, кв. 69 

от Кягинина И. А 

102045, Москвя Рыбников пер., д. 9, кв. 8 
Уважаемый Владшшр Николаевич! 

23 июля 1995 г. в Москве на Сре- 
тенском бульваре водитель Юдаев 


Предлагаю Вам добровольно, не 
доводя дело до суда, оіиатить ука- 
занный ущерб в соответствии с при- 
лагаемыми документами. Такіш об- 
разом Вы избежите судебных издер- 
жек. А они немалые - госпоишіна в 
размере 15% от суммы иска плюс 
расходы истца на адвоката (5% от 
суммы иска). Итого 20% от суммы 
искя которые будут взысканы с от- 
ветчика 

Прішітіе во внимание также га- 
лопирующую инфляцию, убытки от 
простоя автомобиля и моральный 
ущерб, с учетом которые сумма иска 
будет значшпельно увеличена. 

Так что в любом случае лучше 
вопрос о возмещении материачьного 
ущерба решить полюбовно. 

Прошу требуемую сумхіу 
5 181 605 рублей 35 копеек 
перечислить по моему адресу или вы- 
дать наличными плюс расходы по пе- 
ресылке настоящего письма 

Приложение: на 3-х листах 

1. Акт 

2. Калькуляция 

3. Справка Г ЛИ. 

А также: квитанция фирмы, 
проводившей оценку ущерба ЛТП, чек 
за телегрмшу от 10.08.95, чек за те- 
леграмму от 15.08.95, чек за теле- 
грамму от 20.08.95, квитанция за ко- 
пию телеграммы от 10.08.95, кви- 
танция за копию телеграммы от 
15.08.95, квитанция за копию теле- 
граммы от 20.08.95. 

С уважением И. А Калинин 

1 сентября 1995 г. 

Усвоили? Действуйте! 

Дмитрий ЖЕРНОВ, 
Александр РОСТАРЧУК 





и. При приближении поезда следует остановиться не ближе... 

5 - 5 м до ближайшего рельса 6 - 10 м до ближайшего рельса 


I. Нарушены ли водителями правила стоянки 
в этой ситуации? 

1 - только водителем А 2 - водителями А и Б 
3 - нарушены водителями А, Б и В 4 - не нарушены 


ІІІ. В каком порядке должны проехать 
перекресток водители? 

7 - самосвал; автобус; мотоцикл 

8 - самосвал; мотоцикл; автобус 

9 - мотоцикл; автобус; самосвал 

10 - мотоцикл; самосвал; автобус 


IV. По какому пути может выполня7в*яоворот водитель? 
1 1 - только по пути А 1 2 - только по пути Б 
13 - по любому из показанных 


ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 


Ответы на стр. 115 


V. Снегопад сократил видимость на дороге до 200 метров. 
Надо ли включить на автомобиле фары? 

14 - обязательно 15 - не надо 

16 - по усмотрению водителя 


VI. Можно ли совершить такой маневр на этом перекрестке? 

17 - можно, если скорость автопоезда менее 30 км/ч 

18 - можно, если обгон начат до выезда на перекресток 
:19 - можно 


<^11. На каком из этих транспортных 
средств должны быть включены 
фары в светлое время суток? 

23 - на всех 

24 - на автобусе 

25 - на автобусе, мотоцикле и 
буксирующем автомобиле 


Разрешен ли поворот водителю мопеда? 
-разрешен 

- разрешен на второстепенную дорогу 

- запрещен 
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Этот участок с дурной славой аварийного наконец 
расширяют. А другие? 


ТРИСТА ТРИ КИЛ ОМЕ! 


...в 1994 году из-за плохих до- 
рог в Пермской области случилось 
147 ДТП, а за девять месяцев про- 
шлого их было уже 150, в результа- 
те чего ранено соответственно 152 и 
161 человек. При анализе ДТП, лро- 
исшедших на федеральной дороге 
(303 км на территории области), Г АИ 
выявила 25 очагов аварийности. Та- 
кая вот невеселая цифирь. 

Не дай Бог, конечно, но, похо- 
же, в этом году она будет еще пе- 
чальнее. Дело в том, что в ушед- 
шем девяносто пятом в области не 
построено ни одного километра 
федеральной дороги - не было 
средств. Мало того, даже на ее ре- 
монт государственный бюджет от- 
пустил в пять раз меньше требуе- 
мого. Ситуация с ремонтом не 
улучшилась и в этом году. Что же 
касается строительства... 

На границе Пермской и Екате- 
ринбургской областей (в пределах 
райцентра Суксун) на одиннадцати- 
километровом отрезке дороги еже- 
месячно гибнут под колесами пять- 
шесть человек. Трасса здесь на- 
столько узка, что кое-где даже ле- 
том не могут разминуться две фу- 
ры, и так крута, что одному из во- 
дителей приходится идти впереди 
машины, дабы избежать лобового 
столкновения. Если к этому доба- 
вить полное отсутствие тротуаров, 
то подобный участок обречен на 
аварийность. Считается, что “фе- 
дералка” его обходит. Но времен- 
ный девятикилометровый объезд , 
в “грунтовом исполнении”, незна- 
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чительно шире и не менее опасен. 
К тому же он минует заправку и ка- 
фе. Нетрудно догадаться, какую 
дорогу предпочитают водители. 
Строительство же настоящего, 
семнздцатикилометрового объезда 
замерло на отметке 3,5, и еще на 
четыре километра центр дал день- 
ги только в этом году. 

Но даже там, где федеральная 
трасса одета в асфальт, проблем не 
меньше. Вот, скажем, девяностокило- 
метровый участок Пермь-Кунгур. Он 
настолько “широк”, что многочасовые 
пробки (особенно в выходные дни) 
здесь уже принимаются за норму! 
Строительство же новой, четырехпо- 
лосной дороги замерло на двух пер- 
вых километрах. Разумеется, этот уча- 
сток “числится” за программой “Доро- 
ги России”. Правда, в урезанном вари- 
анте - правительство собирается фи- 
нансировать строительство лишь два- 
дцати километров. 

Впрочем, очевидно другое - к 
концу нынешнего века (всего-то че- 
тыре года осталось) мы вряд ли по- 
лучим первоклассные дороги. 
Весьма красноречиво об этом сви- 
детельствует такая деталь: рабо- 
чее название нынешней федераль- 
ной программы “Дороги-2000'' 
трансформировалось в конце кон- 
цов в “Дороги России”. Другими 
словами, правительство понимает 
- в определенные (и сжатые) сроки 
дороги не построить. 

Характерный тому пример. В 
1997 году намечено в полном объеме 
сдать федеральную дорогу третьей (!) 


категории от Санкт-Петербурга че- 
рез Вологду и Пермь к Екатеринбур- 
гу. Не знаем, как дела в других регио- 
нах, но все из-за того же недостатка 
средств участок, идущий по Перм- 
ской области (около 90 км), к сроку 
сдан не будет. (Когда материал был 
подготовлен к печати, из Перми со- 
общили, что деньги на строительст- 
во 30 км выделены.) 

Практически свернув строи- 
тельство новых дорог, мы даже ста- 
рые толком не ремонтируем. В до- 
рожном комитете Пермской области 
объяснили с горечью, что пятилет- 
ний межремонтный срок увеличился 
сегодня в пять (!) раз. Если учесть, 
что бо'льшая часть дорог в области 
построена по старым ГОСТам, по ко- 
торым дорога должна выдерживать 
нагрузку в шесть тонн на ось (сегод- 
ня - десять тонн), становится ясно, 
что наша автомобильная сеть попро- 
сту разрушается. 

Ваши корреспонденты проеха- 
ли почти по всей федеральной трас- 
се в границах области и свидетель- 
ствуют - трассой, тем более феде- 
ральной, ее назвать нельзя. Соглас- 
ны, здесь не застрянешь даже на 
перегруженной “Оке”, но разве это- 
го достаточно, чтобы называться 
дорогой? Скорее, направление... 

А ведь в области есть и так на- 
зываемые территориальные дороги, 
судьба которых еще печальней. До 
сих пор нет асфальтобетонного по- 
крытия на шоссе, которыми связаны 
с Пермью два районных центра. Ли- 
шена такого покрытия и бо'льшая 


часть внутренних дорог области. Да 
что там - до “всесоюзно” известных 
Соликамска и Березняков до сих пор 
приходится добираться, преодоле- 
вая реку Чусовую на пароме, где 
многочасовые очереди. Можно - в 
объезд, а это лишние 180 километ- 
ров. Мост строится без малого шес- 
той год и только в конце нынешнего, 
возможно, войдет в строй. 

Между тем в области достаточ- 
но производственных мощностей, 
чтобы за ближайшие четыре года 
обустроить большую часть “феде- 
ралки” и значительное количество 
местных дорог, но все упирается в 
деньги, а их-то Москва не дает. Мо- 
жет, проще не забирать в казну нема- 
лые отчисления регионов, а остав- 
лять на местах? Уж не враги себе ру- 
ководители Пермской области - най- 
дут применение деньгам - глядишь, и 
дороги появятся. Но тогда возникнет 
другой вопрос: что делать с армией 
столичных чиновников “от дороги”? 
Сегодня система министерств, де- 
партаментов, ведомств и комитетов 
(от той же дороги) весьма запутана и 
удобна для исчезновения любых 
объемов денег налогоплательщиков. 
Из дорожного фонда они уходят аг- 
рариям, военным... Пока протаптыва- 
ют дорогу в московские кабинеты 
для выбивания средств, улицы самой 
Перми (их ремонт и строительство 
финансируются из местного бюдже- 
та) в таком плачевном состоянии, 
что многие из них ГАИ вынуждена 
закрывать для проезда. 

Заводы с большим “оборон- 





ным” прошлым и конверсионным 
будущим могут производить ас- 
фальт, отличную краску для раз- 
метки и надежные ограждения. 
Разрабатывают, испытывают, но 
для массового применения опять 
денег не хватает. Именно пермские 
химики создали противогололед- 
ный препарат “Кама”. Но до сих 
пор даже в столице улицы посыпа- 
ют адской смесью из арсенала ди- 
версантов, а не “Камой”... 

Областная ГАИ с пониманием 
относится к проблемам дорожни- 
ков. Ругают, требуют, но и помога- 
ют, чем могут (в основном выбива- 
ют все те же деньги и материалы, 
но уже из местного бюджета). 

...Еще в начале девяностых го- 
дов попасть в эту область на легко- 
вой машине было делом нереаль- 
ным. Да и не всякий грузовик мог 


справиться с этим - дорог, связыва- 
ющих Пермь с внешним миром, воб- 
щем-то не было - “закрытый” город, 
“закрытая” область охраняли свои 
оборонные секреты. Выручила пере- 
стройка и одна из ее программ - “До- 
роги Нечерноземья”. К несчастью, 
слишком быстро и первая, и вторая 
почили в бозе. Новому поколению 
реформаторов большого дела до до- 
рог пока, видно, нет. Даже при том, 
что сегодня автомобильные перевоз- 
ки - наиболее дешевый и популяр- 
ный вид сообщения. С печальным, 
бездорожным будущим. 
Москва-Пермь- Дмитрий ЖЕРНОВ, 
Москва Александр РОСТ АРЧУ К 

Авторы благодарят 
ГАИ Пермской области за 
помощь в подготовке мате- 
риала. 
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Пермской области Б. КУЗНЕЦОВ - 
о дороіном строительстве 


РА ПЕЧАЛИ 




- Это объяснимо, в недавнем прошлом наш закрытый регион строил до- 
роги медленнее, чем другие области. Большинство из них принадлежало неф- 
тяникам, газовикам, военным и лесовикам. Финансирование велось по различ- 
ным программам, которые до конца не выполнялись. С таким “наследством” 
решить проблему дорожного строительства в скором времени нам вряд ли 
удастся. Что касается президентской программы “Дороги России” и тех 20 ки- 
лометров, которые мы по ней должны построить, это выполним. Другой воп- 
рос, что наших проблем программа не решит. 




Судите, насколь- 
ко безопасен та- 
кой объезд опас- 
ного участка. 


Мост через Чу- 
совую строят 
шестой год. 

Фото авторов 


- Законодательное собрание рассматривает проект повышения став- 
ки до 2,4%. Я против подобных мер; нельзя дальше ухудшать положение 
налогоплательщика. Наша область - единственная в России, где предпри- 
ятиям снижен налог на прибыль. Согласен, поступления в бюджет умень- 
шились, зато предприятия получили реальную возможность развиваться. 
Уже пять месяцев стабильно растет объем производства. В недалеком бу- 
дущем ожившая промышленность области сможет финансировать строи- 
тельство и реконструкцию дорог. 


- Многие регионы так и поступают. Но все не имеют права вставать на 
этот путь - иначе как формировать федеральный бюджет! Я считаю, что 
положено - отдай и не пытайся оказывать давление, ссылаясь на бедст- 
венное положение области. У глав администрации сегодня достаточно 
власти, чтобы самим найти выходы из кризиса. 


- Такого примера, увы, нет, хотя сам я уделяю много внимания развитию 
частного бизнеса. Богатый россиянин - основа, на которой мы должны стро- 
ить планы. Наевшись икры, наш бизнесмен будет приумножать свой капитал, 
вкладывая средства в перспективные отрасли. Это время скоро наступит. 

Готов помочь любому, кто решит, например, строить платные дороги. 
Для зарубежных инвесторов мы подготовили 30 проектов, прошедших ме- 
ждународную экспертизу. 

- Нет. У нас “оборонка” - она формирует местный бюджет, так что я обре- 
чен заниматься проблемами производства. Честно скажу, дороги для меня - 
не на последнем месте, но и не на первом. Сегодня приоритеты - социальные и 
производственные. Например, Соликамскому бумажному комбинату строим 
дороги, чтобы возить сырье и продукцию. Этим обеспечиваем стабильное про- 
изводство, работу для тысяч людей, поступление налогов и т. д. Недавно наши 
деловые люди вернулись из Чикаго - “заманивали” крупного инвестора. Если 
приедет и вложит деньги в реконструкцию завода, ему придется построить и 
дороги. Это комплексный подход. 

- Не нужно нам “внимания”. Все проблемы мы решим сами. 
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помощник 


История патрульного вертолета Ми-34П, 
разработанного в АО “Московский верто- 
летный завод имени М. Л. Миля” (в обихо- 
де - фирма Миля), берет свое начало с 
1992 года, когда в небе столицы появился 
теперь уже подзабытый водителями аме- 
риканский вертолет “Белл-206 Лонг Рейн- 


Ми-34 приступает к патрупи- 
рованию. 


Г ромкоговорящее устройст- 
во помогает урезонить нару- 
шителей. 


летчик-испытатель Ми-34 Сергей Барков, 
налетавший на всех его модификациях 
не одну сотню часов: 

- Во-первых, в задачи экипажа Ми- 
34П не входит догонять "гонщика” - дос- 
таточно лишь сообщить патрульной ма- 
шине, стоящей у нарушителя на пути, но- 
мер и цвет автомобиля (благо, аппарату- 
ра и пилотажные возможности вертолета 
позволяют увидеть и зафиксировать да- 
же лицо водителя). Во-вторых, вы все-та- 
ки едете по дороге с поворотами, подъе- 
мами, а вертолет летит по прямой, да и 


Взгляд из кабины экипажа. 



джер” со специальным полицейским обо- 
рудованием на борту. 

Этот довольно дорогой для московского на- 
логоплательщика (около 1,5 млн. долларов 
США в испытанной комплектации) летатель- 
ный аппарат был любезно предоставлен на 
год фирмой “Белл Хеликоптер” для пробной 
эксплуатации. Ее итогом стало решение мэра 
Москвы Ю. Лужкова о зжупке трех патруль- 
ных вертолетов - но не у американцев, а у АО 
"Легкие вертолеты Ми” (объединяющего де- 
сять разработчиков и производителей Ми-34). 

Одна из основных причин тому - яв- 
ный выигрыш МИ-34П по критерию “це- 
на-качество”: российский вертолет в не- 
сколько раз дешевле. К тому же фирма 
Миля адаптировала патрульное оборудо- 
вание вертолета к специфическим усло- 
виям российской эксплуатации, предоста- 
вила бесплатное обслуживание в течение 
двух лет. При сравнении летных характе- 
ристик выяснилось, что особые пилотаж- 
ные качества (о них - чуть позже) Ми-34П 
позволяют его экипажу более уверенно 
действовать в небе, а это немаловажно 
при борьбе с правонарушениями. 

Что же представляет собой патруль- 
ный вертолет? 

Экипаж Ми-34П состоит из двух че- 


ловек - летчика, пилотирующего верто- 
лет, и оператора-наблюдателя. Вертолет 
способен выполнять патрульные полеты 
днем и ночью на высотах от 50 до 300 ме- 
тров (диапазон высот наблюдения) и на 
скорости до 200 км/ч. 

Некоторые из владельцев иномарок, 
увидев эту цифру, скажут: “Значит, на хо- 
рошей дороге (например, по пути в аэро- 
порт “Домодедово”) этот “малыш” меня не 
догонит". Но вот что говорит ведущий 


скорость 200 - максимальная в горизон- 
тальном полете, а на снижении можно и 
до 250 разогнать. 

Теперь немного о специальной аппа- 
ратуре, которой оснащен Ми-34П. Для 
связи с наземными патрульно-постовыми 
службами есть три радиостанции различ- 
ных диапазонов - российская “Сапфир” и 
две американские “Моторола”. Днем ве- 
дут визуальное наблюдение, причем ги- 
ростабилизированный бинокль дает воз- 
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можность следить за объектом невзирая 
на вибрации. Ночью на помощь приходит 
тепловизор, позволяющий видеть землю 
в диапазоне инфракрасного излучения. 
По визуальным ощущениям это практиче- 
ски совпадает с дневным наблюдением. 
Ми-34П оснащен поисковой и посадочной 
фарами, чтобы осветить место происше- 
ствия наземным службам или самому 
сесть на неподготовленную площадку. Не 
забыты мощное громкоговорящее уст-, 
ройство, прозванное в народе “матюгаль- 
ником", а также сирена. 

Кроме того, МИ-34П располагает 
довольно комфортабельной пассажир- 
ской кабиной для двух человек. Тем, ко- 
го интересуют технические подробно- 
сти, сообщим, что вертолет обладает 
наименьшим среди аналогов часовым 
расходом топлива - 45 кг/ч при скоро- 
сти 115 км/ч или 52 кг/ч при скорости 
170 км/ч. Такие расходы достигнуты 
благодаря установке девятицилиндро- 
вого звездообразного двигателя М14- 
В26В мощностью 325 л. с. на взлете. 

В заключение нельзя не упомянуть 
о базовом вертолете Ми-34, ставшем 
прототипом милицейского варианта. Он 
впервые поднялся в воздух 17 ноября 
1986 года. Вертолет спроектирован по 
заказу ДОСААФ (ныне - ОСТО РФ) и 
был предназначен для учебно-трениро- 
вочных (со спаренной системой управле- 
ния) и спортивно-пилотажных полетов. 
Вот почему Ми-34 и его модификации 
прощают мелкие ошибки в пилотирова- 
нии и позволяют в спортивном варианте 
выполнять все фигуры вертолетного пи- 
лотажа. Еще на стадии летно-конструк- 
торских испытаний 24-25 августа 1988 
года на Ми-34 впервые в истории совет- 
ской авиации летчик-испытатель Б. Са- 
винов выполнил такие фигуры сложного 
пилотажа, как “петля Нестерова” и “боч- 
ка”. О прекрасных летных характеристи- 
ках Ми-34 говорит и то, что он летает 
хвостом вперед со скоростью свыше 1 30 
км/ч и перемещается вправо или влево 
со скоростью 120 км/ч. В пилотажном 
варианте Ми-34 способен выполнять ма- 
невры в диапазоне вертикальных пере- 
грузок до Зд и вращаться вокруг оси не- 
сущего винта с угловой скоростью более 
1 20 градусов в секунду. 

Довольно много цифр, но близкими к 
ним могут похвастаться лишь одна-две 
модели вертолетов в мире. Что лишний 
раз (а в теперешнем прискорбном поло- 
жении нашей авиации лишним этот раз 
быть не может) подтверждает правиль- 
ность выбора московской милиции, при- 
нявшей на службу маленького воздушно- 
го помощника - МИ-34П. 

Владимир АЛЕКСАНДРОВ, 
инженер-испытатель 


Криминальный автомобиль 


мшш© 

Безнадежное, надо сказать, дело. И 
не только потому, что возбуждено 
оно было по факту кражи автомоби- 
ля (да не какого-нибудь, а ВАЗ-21099 
модного цвета “лагуна”). Проблема 
в другом - угнанный автомобиль 
принадлежит гражданину России, 
следствие же ведется органами со- 
предельного государства - само- 
стийной и незалежной Украины. Ве- 
лось, точнее. Спустя три месяца дело 
№ 2173095 было приостановлено. 

...Свой законный отпуск столич- 
ный бизнесмен Игорь Дубровин решил 
провести у тещи, живущей в славном 
закарпатском городе Мукачево. Доб- 
рался туда на собственной “девяносто 
девятой” без приключений. Посчитал 
рискованным оставлять машину на 
ночь во дворе блочной девятиэтажки 
и определил ее на постой к тещиным 
знакомым, обладателям собственного 
домика за высоким забором, с массив- 
ными воротами на сложных запорах. 
Запоры эти, наверное, и усыпили бди- 
тельность москвича, не придавшего 
значения ни явно алкоголическому 
виду хозяйки, ни ее просьбе отклю- 
чить сигнализацию — “двор маловат, 
задевать автомобиль будем”, ни фак- 
ту скандального увольнения ее сына 
из милиции “за дискредитацию”. Не 
насторожил и неоднократно заданный 
хозяйкой вопрос: сколько нынче стоит 
такой автомобиль? 

За доверчивость поплатился - на 
шестнадцатый день прибежала от сосе- 
дей помертвевшая от страха теща; 
“Игорь, увели ведь машину!” И точно. Му- 
качевские милиционеры высказали две 
версии. Первая предполагала угон маши- 
ны в близкую Венгрию. Стоит навесить 
на машину местные номера и, пожалуй- 
ста, - по специальному пограничному ко- 
ридору следуй в сопредельное государ- 
ство без проблем. Знакомые Игоря (тоже 
москвичи) не раз пересекали границу, не 
имея на то права. Проверить этот вари- 
ант пинкертонам почему-то не удалось. 

Вторая версия зиждилась на прича- 
стности к угону местных “авторитетов”. 
Впрочем, связавшись с ними, г-н Дубро- 
вин даже расстроился. Нет, сказали ему, 
мы к этому делу не причастны, а то бы 
обязательно вернули твою тачку за пару- 
тройку “штук” (зеленых). 

Несолоно хлебавши вернулся отпу- 
скник в первопрестольную. Припомнил, 
как один из мукачевских “авторитетов” 
предположил, что такую машину вполне 
могли продать в Россию - и поспешил в 
Г АИ. Нет, данных об угоне сюда не по- 



ступало, а внести их в компьютерную 
сеть только по его заявлению “не пред- 
ставляется возможным". Посоветовали 
обратиться в райотдел милиции. 

Но и там ему не помогли. Начальник 
отдела уголовного розыска ОВД Южного 
Тушино Н. Родичев был категориченъ 
“Нет оснований по существующему зако- 
нодательству территориальным ОВД 
ставить по вашему заявлению а/м на 
учет". Другими словами, российские пра- 
воохранительные органы отказали граж- 
данину России в помощи! И формально 
(следуя букве закона) даже были правы. 
Вот ведь как - наши законы просто обя- 
зывают нас не защищать. 

Отвергнутый отечественной Фе- 
мидой, Игорь Дубровин пришел в ре- 
дакцию. Поставить его автомобиль на 
учет как угнанный мы помогли, но по- 
путно выяснили; действительно, пра- 
вовые интересы россиянина в ближ- 
нем зарубежье отстаивать крайне 
сложно. Оказывается, до сих пор не 
существует серьезных законодатель- 
ных актов, обеспечивающих эффек- 
тивное сотрудничество правоохрани- 
тельных органов стран СНГ. И 
похоже, этот правовой вакуум не 
будет заполнен в ближайшее время. 

По словам ответственного сотрудни- 
ка МУРа, даже найденную за ближней 
границей машину вернуть законному 
владельцу крайне трудно - для этого 
требуется вмешательство чуть ли не 
первых лиц МВД, прокуратуры. А помочь 
зарубежным коллегам в розыске сегодня 
попросту нет возможности. 

Какую-то помощь (будь то просто 
контроль за ходом расследования и 
проявление хоть внешней обеспоко- 
енности за ущемленные права росси- 
ян) могли бы оказать российским под- 
данным дипломатические службы. Но 
в консульском управлении МИДа РФ 
нам сообщили, что если речь не идет 
о “серьезных преступлениях против 
наших граждан (убийство, похищение 
и т. д.), то вряд ли мы в состоянии по- 
мочь - нет на это ни времени, ни сил, 
ни средств.” Не знаю, может быть, 
для хорошо оплачиваемых дипсотруд- 
ников лишиться собственного автомо- 
биля - мелочь, но, уверен, для боль- 
шинства наших сограждан это, без 
преувеличения, трагедия. 

... Дело № 2173095 пылится в сейфе 
Мукачевского ГОВД, российские законо- 
датели переживают итоги выборов, ди- 
пломаты активно решают проблемы Чер- 
номорского флота. Игорю Дубровину 
рассчитывать не на что? 

Александр РОСТАРЧУК 
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Автомобильная жизнь 



"Безопасность движения и водитель" 
- так называется недавно изданная в 
США монография Л. Эванса. Автор, 
по образованию физик, работает 
главным научным сотрудником на- 
учно-исследовательского центра 
"Дженерал моторе". Водитель с 34- 
летним стажем. Книга содержит не- 
мало интересных, полезных наблю- 
дений и советов. Поэтому хотим по- 
знакомить вас с дайджестом, кото- 
рый подготовил Василий ВЛАСОВ, 
профессор Саратовского медицин- 
ского университета. 

Немного статистики. С 1 928 по 

1 988 год но дорогах США погибло бо- 


70 лет он уже в три раза выше, чем в 
двадцать. Мужчины в возрасте 20-50 
лет рискуют умереть от травм примерно 
на четверть меньше, чем женщины. 

Факторы инженерные и до- 
рожные. По данным Л. Эванса, наи- 
более опасны на дорогах двухдверные 
машины. (Правда, для маленьких машин 
разницы между двух- и четырехдверны- 
ми не существует.) Владельцы больших 
двухдверных автомобилей - самые 
опасные. Это следствие поведения вла- 
дельцев престижных купе, а не конст- 
рукции автомобиля. Риск значительно 
снижается, если используются ремни 
безопасности и рулевая колонка, погло- 
щающая энергию удара. 


висит от сезона. Пик наблюдается ле- 
том, причем как для водителей, пасса- 
жиров, так и для пешеходов (рис. 2). 

А вот погода вопреки ожиданиям не 
столь весомый фактор риска. 38% про- 
исшествий случаются в хороших услови- 
ях, 84% - на сухой дороге. Больше всего 
гибнут в выходные и праздничные дни, в 
очевидной связи с употреблением алко- 
голя. Ночью смерть в ДТП также чаще 
является следствием алкоголя, а не тем- 
ноты. Реже всего люди гибнут в утрен- 
ние часы, ведь в это время интенсив- 
ность движения наиболее мала. 

Водители и пешеходы. С опы- 
том водитель приобретает все новые на- 
выки. Его внимание постепенно концент- 
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В расчете на миллион водителей вероятность вовлечения в ДТП мужчин, особенно молодых, выше, чем женщин. 

В течение года отношение числа ДТП со смертельным исходом к общему числу аварий минимально зимой и максимально в 
конце лета. 



В потоке плотно следующих одна за другой машин торможение первой вызывает запаздывающее и более резкое торможе- 
ние следующих и, наконец, столкновение (машины 8 и 7). 


387654321 
Ияпят т к дистанірш шюжду автоюб т л п іт 


лее 2,5 миллиона человек, только с 1 977 
по 1 988 больше, чем во всех войнах, 
участницей которых являлась Америка. 
Число травмированных в дорожно- 
транспортных происшествиях превыша- 
ет количество убитых примерно в 70 
раз. Экономические потери от ДТП со- 
ставляют в Соединенных Штатах 74 
миллиарда долларов в год. 

Влияние пола и возраста на 
ДТП. Учет смертельных исходов ДТП 
ведется департаментом транспорта 
США с 1 975 года. Принимаются во вни- 
мание все умершие в течение 30 суток 
после аварии. Мужчин погибает в два 
раза больше, чем женщин (рис. 1 ). На 
одного 65-летнего мужчину гибнет во- 
семь двадцатилетних - молодые ездят 
больше и опаснее. С 20 лет риск смер- 
тельного исхода ДТП возрастает для во- 
дителя в среднем на 2% в год, так что в 
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В современных автомобилях перед- 
нее правое место не более опасно, чем 
место водителя, как представлялось 
раньше. Во многом опасность зависит 
от силы и направления удара. Напри- 
мер, при ударе справа сзади риск гибе- 
ли для пассажира на правом заднем 
месте в семь раз выше, чем для водите- 
ля при ударе спереди, а по отношению 
к переднему пассажиру - в 1 ,7 раза. 
При ударе справа спереди риск для пе- 
реднего пассажира почти в два раза 
выше, чем для водителя. 

Изменение экономической, дорож- 
ной ситуации, конструкции автомобиля 
заметно влияет на смертность в дорож- 
ных авариях. Рост ДТП в США пришелся 
на 30-40-е годы, спад отмечался в 
1 955-1 960 годах. 

Факторы окружающей сре- 
ды. Смертность на дорогах сильно за- 


рируется на более узком секторе обзо- 
ра, взгляд реже уходит вдаль, в сторо- 
ны. Зрительный контроль - опора води- 
тельского мастерства. Покажется неожи- 
данным: водители с одним глазом вдвое 
безопаснее людей с полноценным зрени- 
ем. Важнее не острота зрения, а способ- 
ность анализировать обстановку. С пра- 
ктикой приобретаются уверенность и 
свобода действий, исчезает страх. Прав- 
да, зачастую чересчур быстро, когда ка- 
чество вождения намного ниже, чем 
представления хозяина машины о своем 
мастерстве. Вот объяснение тому, что 
чаще гибнут молодые водители - это 
связано с рискованным поведением за 
рулем и поездками в неблагоприятных 
условиях, например ночью. 

По данным автора монографии, 
мужчины 17-22 лет чаще попадают в 
дорожные происшествия и в качестве 







пешеходов. Среди женщин-пешеходов в 
активном возрасте 20-60 лет смерт- 
ность в два-пять раз ниже, чем у муж- 
чин. По мере взросления мужчины ста- 
новятся менее опасными водителями и 
пешеходами. 

Доказано, утверждает Л. Эванс, 
что преступники, в том числе убийцы, 
чаще нарушают и правила дорожного 
движения. Опасные водители в основ- 
ном интеллектуально менее развиты, 
мало законопослушны, агрессивны на 
дороге, нередко отягощены семейными 
проблемами. Виновниками аварий чаще 
становятся те, кто курит за рулем. 
Опасность повышается в состоянии 
стресса: у взрослых это нередко бывает 
в период развода, у молодежи - до и 
после дня рождения. 

Алкоголь и ДОрОЖНО'ТрОНС* 
портные происшествия. Статисти- 
ческий анализ позволяет отнести на счет 
! алкоголя 10% повреждений транспорт- 
I ных средств, 20% травм и 47% смертей. 

I Алкоголь - самый значимый из факто- 
[ ров риска ДТП: пьяные за рулем гибнут 
в два-три раза чаще, чем трезвые. 

В США первый закон, запрещающий 
вождение в нетрезвом виде, был принят 
еще в 1 9 1 о году. Сегодня подобные ме- 
ры принимают во всех странах, однако 
порог для вынесения диагноза "алко- 
гольное опьянение" различен. В Швеции 
допустимое содержание алкоголя в кро- 
ви - 0,02%, в США - 0,1%, в Австралии 
- 0,05%. В последнее время наблюдается 
тенденция снижать порог концентрации. 
(В России, по словам начальника ГУ ГАИ 
РФ В. Федорова, подготовлено предло- 
жение установить допустимый уровень 
0,05%. По его мнению, это цивилизован- 

І ный путь; он уверен в положительном ре- 
шении правительства.) Статистические 
данные подтверждают, что регулирова- 
ние потребления алкоголя правовыми ог- 
; раничениями малоэффективно. Польза 
I от всех мер максимальна лишь в первое 
время после их введения. Причина - низ- 
кая вероятность быть пойманным. Более 
действенно влияние общественных фак- 
торов: осуждение пьянства за рулем, за- 
прет рекламы алкоголя. 

Эффективность средств защи- 
ты. При использовании ремней безо- 
пасности эффективность профилактики 
травм в ДТП составляет 41%, а в пос- 
ледних моделях автомобилей - еще вы- 
ше. Для поясных ремней, применяемых 
на задних сиденьях, она - 1 8%, для пле- 
чевых - 29%. Эффективность надувных 
подушек для передних пассажиров - 
1 7%, а в сочетании с ремнями - 46%. 

В реальной обстановке средства за- 
щиты используют лишь 10-30% водите- 
лей и пассажиров. Если бы ремни приме- 
няли все, можно было бы ожидать сни- 
жения смертности на 40%. Пока же эта 
цифра составляет лишь 23%. В Швеции, 


где обязательное пристегивание ремня- 
ми безопасности то вводилось, то отме- 
нялось, уровень смертности на дорогах 
колебался в пределах 1 5-20%. Отмена 
обязательного использования шлема мо- 
тоциклистами приводит к повышению 
смертности в среднем на 25%. 

Как снизить риск на дороге. 
Автор, как опытный водитель, основное 
внимание уделяет интервалу между ма- 
шинами и стратегии обгона. Интервал в 
две секунды он считает оптимальным 
вариантом, при котором минимален 
риск наезда и отсутствует возможность 
вклиниться между машинами. 

Для последующего автомобиля бли- 
зость к переднему никакой пользы не 
приносит. Если к вашей машине "прице- 
пился" кто-нибудь сзади - уйдите вперед 
или помигайте стоп-сигналами. Это 
обычно отбивает желание висеть на 
хвосте. Можно и пропустить такого. Но 
часто подобные водители впереди пле- 
тутся значительно медленнее. Это их об- 
раз поведения, а совсем не спешка. 

В монографии приведены сложные 
расчеты, как в большой группе следую- 
щих одна за другой машин возникают 
столкновения (рис. 3). 

Торможение первой машины вызы- 
вает нарастающую волну "отсроченных" 
торможений у последующих. В результа- 
те очередная не успевает сбросить ско- 
рость. Если вы заметили, что оказались 
в длинной цепи автомобилей - обяза- 
тельно увеличивайте интервал. 

Перед обгоном не надо самому "цеп- 
ляться" к передней машине. Непрерывно 
настигая ее, процесс обгона завершите 
быстрее и безопаснее. Не нужно ездить 
рядом с другими машинами, если дорога 
свободна. Следует, обгоняя или отставая, 
держать как можно более широким сво- 
бодное пространство вокруг себя. 


АВТОРЫНОК 


Автосалон 
V' “Полянка” 



Дилер “Рено” предлагает со 
склада в Москве и под заказ 
легковые автомобили 

Твинго, Клио, Рено 19, 
Лагуна, Сафран, Эспас, 
автомобили для 
коммерческих перевозок 
Экспресс, Трафик, Мастер. 


Россия, Москва, 

Ленинградский пр-т, 39, 

ЦСКА, УСК, 

тел. /факс (095)т21 3-7258 КЕШЩГ 



Профессиональные 
наборы для ремонта 
сколов и трещин на 
автостеклах типа 
“триплекс” 



Заключение 

К сожалению, каходый склонен счи- 
тать себя чуть лучше и умнее остальных. 
Эта переоценка, проистекающая из 
любви к себе и возможности наблюдать 
чужие ошибки, опасна для других участ- 
ников движения. 

Проблемы дорожной безопасности 
продолжают оставаться за пределами 
внимания общества. Во всех странах во- 
дители недооценивают вероятность поя- 
вления детей на дороге, везде недоста- 
точно культивируют доверительный 
стиль вождения, ориентированный на 
взаимопомощь. 

Автор монографии делает одно- 
значный вывод: для уменьшения риска 
ДТП в первую очередь необходимо из- 
менить поведение водителей. 

А факты свидетельствуют - на пове- 
дение решающее влияние оказывает об- 
раз жизни общества. 

Как живем, так и ездим. 



Поставляем расходные 
материалы. 


Тел. (095) 444-65-81 


ПРЕДСТАВИТЕЛЬСТВО 



МУРАВЕЙ-2 ТМЗ-5.403-01К 


ТУЛАМАШЗАВОД РИЖСКИЙ МОТОЗАВОД 

Оптю а я и розни чная продаю.: 

- грузовые мотороллеры "Муравей" 

- мотоциклы 
-трициклы 

- авто-, мотоприцепы 

- мотокультиваторы 

- мотоблоки 

- мини-тракторы 
-мопеды, мокики, мини-мокики 

- мотозапчасти 

Тел./факс представительства завода: 

(095) 252-17-60, 252-65-99 
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Справочная служба 


Сегодня справочная служба посвящена 
временному разрешению на право упра- 
вления транспортным средством (см. 
ЗР, 1995, № 7). Приходится констатиро- 
вать, что действующая более двух лет 
балльная система до сих пор остается 
для водителей загадочной. 

На вопросы отвечают сотрудники ГАИ 
РФ и специалисты НИЦ Г АИ МВД РФ. 

Балльная система учета нарушений 
предусмотрена ст. 1184 КоАП РСФСР и 
вступила в действие 1 марта 1993 года. К 
1 января 1 995 года более чем у 28 тыс. во- 
дителей было зафиксировано регулярное 
нарушение Правил. 

Начисление баллов не наказание 

(от редакции: вопрос спорный, вызываю- 
щий немало дебатов при подготовке ново- 
го административного законодательства). 
КоАП предусматривает проставление 
штрафных баллов (одновременно с на- 
ложением взыскания) только за нару- 
шения, описанные в статьях 114, 115 и 
ч. 1 статьи 118 (см. ЗР, 1994, № 4, 11). 

Учитывая, что в административном 
законодательстве повторность наруше- 
ний отягощает вину, нововведение при- 
звано повысить ответственность за сис- 
тематические проступки тем, что его 
оценивают в баллах. 

Подобная система используется во 
многих странах с высоким уровнем авто- 
мобилизации (США, Япония, Германия, 
Франция, Швеция, Канада). Комиссией по 
транспорту стран - членов Общего рынка 
еще в 70-х годах балльная система призна- 
на наиболее эффективной для укрепления 
дисциплины водителей и рекомендована к 
широкому внедрению. На территории Рос- 
сийской Федерации в порядке эксперимен- 
та в 1977-1978 гг. уже вводился талон 
предупреждений. 

Зарубежные специалисты отмечают, 
что карточка учета нарушений служит пре- 
дупреждением: водитель знает - все его 
проступки фиксируются, и от их количест- 
ва и степени тяжести зависит мера его от- 
ветственности. 

Н Переносятся ли штрафные бал- 
лы в новое временное разреше- 
ние после того, как истечет 
срок лишения “прав ”, если баллы были 
проставлены при вынесении админист- 
ративного взыскания? 

Нет, не переносятся, потому что срок 
действия каждой отметки о нарушении 
Правил Дорожного движения отсчитывает- 
ся с момента фиксации нарушения и исте- 
кает либо через год, либо после наложе- 
ния административного взыскания в виде 
лишения права управления транспортными 
средствами, если сведения об этом нару- 
шении (с начисленными баллами) были уч- 
тены при вынесении данного взыскания. 
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Слово - адвокату 


а Принимаются ли во внимание 
баллы, начисленные водителю 
за новое нарушение, после 
оформления административно- 
го материала за старое и изъятия води- 
тельского удостоверения? 

При вынесении решения по делу 
должностное лицо может принять во вни- 
мание баллы, начисленные после задер- 
жания водительского удостоверения, но 
для этого новые факты должны быть отра- 
жены в материалах дела. Кроме того, не- 
обходим новый протокол. 

а Как должен поступать сотруд- 
ник Госавтоинспекции, если у 
нарушителя Правил водитель- 
ское удостоверение изъято и 
на руках только временное разрешение 
на право управления? 

В таких случаях составляют админи- 
стративный протокол о нарушении, в кото- 
ром указывают, что водительское удосто- 
верение было задержано (за что и где), а 
во временном разрешении записывают да- 
ту, номер нагрудного знака и штрафные 
баллы. 


а Как продлить срок действия 
временного разрешения на пра- 
во управления? 

Водителю должно быть выдано бес- 
платно новое временное разрешение, в ко- 
торое переносятся отметки о нарушениях, 
срок действия которых не истек. 

В таком же порядке временное разре- 
шение выдается, когда оно утрачено по ви- 
не административных органов или должно- 
стных лиц. Во всех других случаях водите- 
лей направляют сдавать теоретический и 
практический экзамены. (По мнению ре- 
дакции, переэкзаменовка является по- 
вторным наказанием.) 

★ * * 

а Можно ли применять санкции 
ст. 1184 КоАП РСФСР в отноше- 
нии инвалидов? 

Нет, на основании ст. 30 КоАП РСФСР к 
инвалидам не могут быть применены санкции, 
предусмотренные ст. 1184 этого кодекса. 


а Отменяют ли временные знаки 
требования разметки и свето- 
форов? 

Да. Временные знаки отменяют тре- 
бования разметки, а некоторые из них и 
сигналы светофора (например, знак 3.1). 


В населенном пункте я ехал со ско- 
ростью 50 км/ч по дороге с однополос- 
ным движением в каждую сторону. До- 
роги у нас отвратительные - яма на 
яме. Поэтому для объезда препятствия 
был вынужден выехать на полосу 
встречного движения. Неожиданно сле- 
ва, под знак “Уступите дорогу" вылета- 
ет УАЗ-2206. Тормозит, но идет юзом по 
льду и ударяет мой ЗИЛ в левый борт. 
Прибывшие на место работники Г АИ об- 
винили меня в нарушении пункта 9.4 
ПДД, а водителя УАЗа - пункта 8.3. 

В результате аварии УАЗ получил 
значительные повреждения, а расходы 
на восстановление возложили на нас 
поровну. Правы ли сотрудники ГАИ, 
обязав меня платить за разбитый УАЗ? 
Свой автомобиль, правда, менее повре- 
жденный, я восстанавливал сам. 

Комментирует письмо член Московской 
межреспубликанской коллегии адвока- 
тов Алексей РЕУТ. 

Во-первых, требование пункта 9.4 вес- 
ти транспортное средство ближе к право- 
му краю проезжей части к данному случаю 
неприменимо - ДТП имело место в насе- 
ленном пункте. 

Во-вторых, как следует из письма, на 
полосе движения были препятствия. Пра- 
вила не запрещают их объезд по полосе 
встречного движения, если дорога имеет 
по одной полосе для движения в обоих на- 
правлениях с прерывистой разделитель- 
ной разметкой. Условие одно - встречная 
полоса должна быть свободна. 

Далее, немаловажен пункт 13.9, сог- 
ласно которому на перекрестке неравно- 
значных дорог транспортное средство, 
движущееся по второстепенной (об этом 
говорит знак 2.4), обязано уступить тому, 
кто едет по главной дороге. Причем неза- 
висимо от совершаемых им маневров. 

Водитель УАЗа, поздно заметив препят- 
ствие, применил экстренное торможение, но 
автомобиль продолжал двигаться по льду. 
Очевидно, нарушен пункт 10.1 ПДД - ско- 
рость транспортного средства следует выби- 
рать с учетом дорожных условий. Здесь не- 
обходимо отметить, что в зависимости от 
конкретной ситуации водители могут через 
суд предъявить иск дорожным службам. 

Вывод из сказанного - водитель авто- 
мобиля ЗИЛ привлечен к административ- 
ной ответственности необоснованно. Сле- 
довательно, не он должен оплачивать ре- 
монт поврежденных в аварии машин, а ему 
водитель УАЗа обязан возместить расхо- 
ды на восстановление автомобиля. Посо- 
ветовал бы водителю ЗИЛа написать заяв- 
ление в ГАИ на имя вышестоящего началь- 
ства с просьбой провести дополнительное 
расследование обстоятельств аварии. 
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"МАСКИ" РЯДОМ С АВТОМОБИЛЕМ 



на лице сержанта. Спасло то, что вто- 
рой гаишник его узнал. Улыбнулся: “Езжайте, я 
ему потом объясню”. 

Гаишников без конца ругают, но 
работа у них - не пожелаешь и вра- 
гу. Что касается популярности, 
то меня потряс случай с нашим 
продюсером Алексеем Мит- 
рофановым. Вечером в 
Одессе его машину слегка 
задел “рафик”. Инспекто- 
ра забрали документы у 
обоих водителей. Наут- 
ро мы пришли в ГАИ 
за “правами” и увиде- 
ли водителя “рафика". 
Он говорит: “Да лад- 
но бы штраф и ре- 
монт. Когда дочь уз- 
нала, что я врезался 
в “Маски”, устроила 
такой скандал!" 

- Кто из “Масок” 
без машины? 

- Только Михаил 
Волошин и Игорь Мала- 
хов. У Бориса Барского - 
“Жигули", а его супруга во- 
дит “Тальбо”. У Александра 
Постоленко - “Пежо-505”, Сер- 
гей Зарев катается на “Форде- 
Скорпио", а чета Комаровых водит 
маленький “Ниссан", 

- Ваша труппа отдает предпочтение ино- 
маркам? 

- Я понимаю каверзность вопроса. Дело да- 
же не в недостатках “Жигулей". Скорее, сегодня 
есть возможность выбрать то, что больше нра- 
вится, что удобно лично тебе. Тем более, в Одес- 
се с ремонтом иномарок проблем нет: максималь- 
ная плата - комплект видеокассет с нашими 
фильмами. Брать деньгами слесари категориче- 
ски отказываются. 

- Говорят, в новом фильме будет много эпи- 
зодов с автомобилями? 

- Для съемок мы выкупили павильон на 
одесской киностудии, где “убили” кучу машин, в 
том числе ‘Волво”, “Тойоту”, “Запорожец” и “Жигу- 
ли”. Постановщик трюков, президент ассоциации 
каскадеров России Сергей Воробьев пригнал на 
съемочную площадку специально подготовлен- 
ный автобус со всякими техническими штучками. 
С их помощью автомобили взрывали, бросали, ко- 
режили, сваривали и снова взрывали. Мы очень 
благодарны Сергею за неутомимую фантазию. 

- Кстати, об уничтожении. Говорят, вы пла- 
нируете снять фильм “Маски в Думе”? 

- Нет, политика нас не интересует. Куда 
приятней, к примеру, сотрудничать с фирмой “Ре- 
но". Скоро на Украине вдоль дорог появятся рек- 
ламные щиты, на которых изображены “Маски” 
рядом с отличным автомобилем. 

В гостях у комик-труппы “Маски” по- 
бывал Дмитрий ЖЕРНОВ. 

Фото И. Карпенко 


По-настоящему смешных телевизионных пе- 
редач у нас до обидного мало. Живем, на- 
верное, не весело. А потому появление 
на экране каждого нового фильма 
комик-труппы “Маски”, безус- 
ловно, событие. Ну, а какое 
дело до этого автомобиль- 
ному журналу? Самое не- 
посредственное: во-пер- 
вых, редкая серия об- 
ходится без автомоби- 
ля, а сами “Маски” - 
водители со стажем. 

Во-вторых, мы наде- 
емся, что неболь- 
шой рассказ о весе- 
лых (на экране) 
участниках дорож- 
ного движения хо- 
тя бы на время рас- 
сеет тучи агрессив- 
ности над дорогой. 

Перед премьерой 
семнадцатисерийно- 
го фильма наш кор- 
респондент встретил- 
ся с актером, режиссе- 
ром и сценаристом ко- 
мик-труппы “Маски” 

Георгием ДЕЛИЕВЫМ. 


- Г еоргий. давно вы за рулем? 

- Водить отцовскую машину начал еще 
в школе, а вскоре, в 1978 году, получил “права". 

С тех пор не представляю свою жизнь без авто- 
мобиля. На первой машине - стареньком “Мерсе- 
десе" покатался недолго - угнали. Потом были 
"Жигули”, “Альфа-Ромео"... Сейчас - почти новая 
"Лянча". Люблю бьютро ездить. 

- Нарушаете Правила? 

- Несмотря на желание “рассекать" время 
(которого всегда не хватает) и пространство (ко- 
торое ограничено городскими улицами), управ- 
ляю машиной очень аккуратно. На мой взгляд, ре- 
ализовать свои силовые качества, затаенную аг- 
рессию и желание быть первым лучше всего в 
спортивных состязаниях. 

Но по сравнению, например, с Колумбией 
даже Москва - образец культуры. Колумбийские 
водители просто сумасшедшие - никаких правил 
не соблюдают. Как-то, опаздывая на съемки, 
уселся в такси. Водитель меня узнал и на лома- 
ном английском, эмоционально жестикулируя, 
стал рассказывать, как ему понравился наш кон- 
церт. На свою беду я сказал, что времени мало. 
“Сеньор, довезу вас очень быстро". - ответил так- 
сист и... понесся по тротуарам. При этом, повер- 
нув голову ко мне. продолжал делиться впечатле- 
ниями. Похолодев от страха, я заорал, что уже 
никуда не опаздываю 

- Благодаря вашей популярности ГАИ, на- 
верно, не останавливает? 

- Наоборот. Почему-то считается, раз ак- 
тер комик, то с ходу развеселит. Нередко ос- 
танавливают с просьбой рассказать анекдот. 


Однажды в Одессе около Привоза не заметил 
запрещающий знак. Остановился, жена пошла 
на рынок, а через мгновение подходит гаиш- 
ник. Посмотрел на меня и спрашивает: “Можно 
посидеть в вашей машине?” Ну, думаю, про- 
пал: женщина на рынке - минимум минут со- 
рок. Холодно разрешаю, а он вдруг начинает 
читать собственные стихи. Хорошие стихи, ли- 
рические. Не успел продекламировать первый 
десяток, как рядом с машиной вырастает его 
начальник и давай орать: “Мне плевать, что 
это Делиев, пошел работать!" Чаще всего 
спрашивают, когда появится что-нибудь но- 
вое, а пару раз останавливали, чтобы сооб- 
щить о нелюбви к “Маскам”. 

Во время съемок нового сериала любопыт- 
ный случай произошел с Сашей Постоленко. 
Срочно потребовалось куда-то съездить. Саша, как 
был в эсэсовской форме, прыгнул в машину и 
помчался по Одессе. На каком-то перекрестке его 
останавливают два инспектора. Он выходит из 
машины и протягивает первому документы. Тот 
недоуменно смотрит на черную форму с черепами 
в петлицах и спрашивает: “Это что такое?!!" Пос- 
толенко отвечает, что это новая форма “ОМОНа 
особого назначения “Оловянная голова”. Как по- 
том рассказывал Саша, он впервые увидел, что 
такое “мозговая атака" - такая работа мысли от- 
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Того, кто усвоил неверные приемы 
вождения и поведения на улице, 
перевоспитать сложней, чем вы- 
учить с нуля новичка. Зная это, ма- 
ститые тренеры по автомотоспорту 
часто предпочитали брать в свои 
школы еще не сидевших за рулем 
мальчишек. Мы же обращаемся к 
разуму наших читателей - некото- 
рые, почти прописные истины еще 
раз напомнит Эдуард КОНОП. 

...КАК ЖИВЕМ, ТАК И ЕЗДИМ! 

Эта крылатая фраза родилась в России 

- не в Англии или, к примеру, Японии, Хотя, 
надо сказать, они там тоже ездят, как живут 

- спокойно, деловито... А на наших “трассах 
мужества" не стихает Куликовское сраже- 
ние всех со всеми: рекордные показатели 
аварийности давно перестали удивлять кого 
бы то ни было. Причина - в низкой культуре 
всех и вся - водителей и пешеходов, штат- 
ских и военных, дорожных служб и ГАИ. На- 
конец, руководителей всех рангов. 

Дорога - зеркало нравов. Где-нибудь 
в ЮАР “новые русские" по-купечески швы- 
ряются пачками долларов. А дома они так 
же разухабисто ездят. Это - стиль жизни. 
Чему уж тут удивляться? Но если за рубе- 
жом подобные манеры не вызывают ува- 
жения других, то у нас кто-то им завидует, 
подражает: я, мол, тоже “крутой", и сам 
черт мне не брат. Вот почему одна из важ- 
ных шоферских заповедей - не надеяться 
на ум или совесть других участников дви- 
жения - так актуальна. Она тоже возник- 
ла не на пустом месте. 
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...ЭХ, ДУБИНУШКА, УХНЕМ?.. 

Кто не видел, как законы дороги на 
каждом шагу нарушают именно их рев- 
нители - те, кому даже “по уставу” поло- 
жено быть образцом дисциплинирован- 
ности? Мы, мол, хозяева - едем, как нам 
надо! Улица с односторонним движени- 
ем? Не включая сирены, не подавая ни- 
каких сигналов, против движения мчится 
“ментовоз”, перегруженный развеселы- 
ми стражами порядка, спешащими явно 
“по делам службы”. Закон не для них, 
они - над законом! Кто их остановит, 
оштрафует, накажет? Российский шо- 
фер и вообразить такого чуда не может. 
У него снимают номера за царапину, 
“ментовоз” же, норовя растерять колеса, 
едет - он “исправен"! 

Единственный, кто эту братию наказы- 
вает (правда, судя по количеству битых и 
стыдливо спрятанных экспонатов, не без ус- 
пеха!) - это господь Бог... 

Мораль - в сложных переплетах улично- 
го беспредела надейтесь только на себя... 

ТАК ЛУЧШЕ НЕ ЕЗДИТЬ 

“Старички”-подписчики не дадут сов- 
рать - с четверть века тому назад наш жур- 
нал призывал водителей ездить вырази- 
тельно. Так, чтобы намерения каждого бы- 
ли ясны окружающим. Естественно, аварий 
стало бы куда меньше... Поверьте: умный 
даже нарушает правила не исподтишка, а 
так, чтобы другим все было понятно. 

Насколько выразительно мы ездим? По- 
наблюдайте. 

...Собираясь перейти дорогу, вы стали у 
бровки, пропуская приближающийся автомо- 
биль. А тот, не докатившись до вас метров 


тридцать, без какого-либо сигнала сворачи- 
вает в переулок. Вы потеряли время, а тому 
“водиле" и дела нет... 

...Вы встали на второй полосе за “Жи- 
гулями": вот-вот загорится зеленый и мож- 
но будет ехать прямо. Но не тут-то было! 
Вспыхивает зеленый - и тотчас включает- 
ся указатель левого поворота: “клиент" бе- 
рег лампочку, а теперь вот показал... А вы 
стойте, пока он не повернет. Потому что 
ему до вас дела нет. 

Впереди кто-то неуверенно тащится, 
ухитряясь занимать собой всю ширину ули- 
цы. Этот - из разряда “пенсионеров от рож- 
дения”, которые живут будто спят. Станете 
обгонять - может ни с того ни с сего подста- 
вить борт. Ему тоже до вас нет дела. 

Каждый опытный шофер может при- 
вести сотни таких примеров. Корень у них 
общий - неуважение к окружающим. А зна- 
чит, и к себе, ибо хамство, подобно буме- 
рангу, исправно возвращается: “подрезал” 
ты - “подрезали" тебе... 

Особенно не любят у нас включать 
указатель правого поворота - существу- 
ет негласное правило: при повороте на- 
право сигнал не обязателен. Не эко- 
номьте на лампочках - самая дорогая из 
них дешевле кузова. 

Вспомним: еще 1 июля 1994 года 
вступили в силу новые Правила движения, 
запрещающие в темное время суток ез- 
дить с подфарниками. А посмотрите, 
сколько водителей этим правилом пренеб- 
регают! Экономят, берегут лампы, пере- 
ключатели, аккумуляторы. И невдомек им, 
что в потоке машин с включенными фара- 
ми свет их “габариток” теряется - и попла- 
титься за это можно жизнью! 


из РЯДА в РЯД 

Выразительность очень нужна при 
перестроениях: старайтесь двигаться 
строго в своем ряду и четко, недвусмыс- 
ленно переходить из него в другой, когда 
понадобится, да так, чтобы никому не соз- 
дать помех. Выходит, правильно себя вес- 
ти в этой непростой ситуации - подлин- 
ное искусство. Не лезьте напролом; не 
все вокруг мастера, кто-то может вас и 
“накернить"! Но и мяться, неуверенно 
болтаясь между рядами, тоже нельзя - 
финиш может оказаться таким же. 

“Несоблюдение рядности" (по терми- 
нологии Г АИ) - одна из наших незаживаю- 
щих язв. Представьте, насколько легче 
стало бы ездить каждому, если бы не ме- 
тались из ряда в ряд ради мизерного выиг- 
рыша - но почти всегда рискуя. 

Попробуйте быстро перестроиться из 
первого ряда в пятый или шестой: вклю- 
чаете указатель, а на него ноль внимания 
(напомню; никому до вас дела нет!). Тут 
неплох “мотоциклетный” прием: открыв 
окошко, вытянуть влево руку... Многие на 
нее почему-то реагируют быстрей, чем на 
мигающий сигнал. 

Еще сложней обратное перестроение, 
тем более что контролировать ход собы- 
тий за правым бортом труднее, чем за ле- 
вым. Хорошо, если вы с пассажиром - тут 
роль дирижера может взять на себя он. 
Видимо, умоляющую руку у нас не все ра- 
зучились видеть... 

Что еще затрудняет маневрирова- 
ние? Полное пренебрежение дистанцией 
до впереди едущего. Привыкли мчаться 
бампер в бампер - попробуйте-ка втис- 
нуться! Кстати, это же способствует и 
заторам на перекрестках. 

Четкое поведение за рулем не раз 
вам поможет. Типичный случай: в толчее 
у перекрестка кто-то пытается грубо 
вклиниться в ваш ряд, угрожая помять 
крыло или дверь. Это, разумеется, вас не 
устраивает, действовать же можно двоя- 
ко: притормозить, пропуская нахала, или 
энергично подать машину вперед, чтобы 
он вас увидел... (Разумеется, тут вы 
должны быть осторожны!) А дело-то в 
том, что “нахал” таковым, возможно, й не 
является - просто ездит неумело и сам 
опасности не сознает. Поможет вам и 
звуковой сигнал. “Осадив" человека, вы 
предотвратите беду. Необходимо, чтобы 
он вас увидел и понял намерения. 

УЧИТЕСЬ ПРОГНОЗИРОВАТЬ! 

Вы, вероятно, поняли, как важно пред- 
видеть действия других. 

Вот простой пример. Дорога с тремя 
полосами, впереди светофор, сигнал 
красный. У линии “стоп" на первой полосе 
“Мерседес”, на второй -"Волга”, на треть- 
ей - “сорок первый". Вы приближаетесь и, 
ожидая, что через секунду вспыхнет зеле- 
ный свет, скорее всего, захотите пристро- 
иться в хвост “Мерседесу": с места он уй- 
дет стрелой - и вы скорость не потеряе- 


те. Но что это? Справа вас нагоняет “де- 
вятка”. Тут будьте начеку: парень в ней, 
видно, не дурак - тоже не захочет та- 
щиться за “баржой” или “Москвичом”! В 
подобных ситуациях - “кто первый?” - 
аварии очень часты. 

Не вредно предвидеть поведение и са- 
мого автомобиля. Разъезжаясь с кем-либо 
по обледенелым колеям, очень важно пре- 
дугадать, куда может развернуться неупра- 
вляемый автомобиль, будь то ваш или 
встречный. Очень это обидно - столкнуться 
на скорости 5 км/ч и помять друг друга. 

Еще пример. В узком проезде (при- 
оритет ваш!), тесня вас к тротуару, на- 
встречу едет кто-то очень настырный. 
Знаки игнорирует. Что ж, тут самое ра- 
зумное сбавить скорость и потесниться, 
вспомнив правило трех “Д”. Самое нера- 
зумное - “качать права" и в свою оче- 
редь теснить встречного. 

Если тот ездит мастерски - вам повез- 
ло! Разъедетесь. А если он “чайник”, изобра- 
жающий “крутого"? Тогда весьма вероятно, 
что разъехаться не удастся и пойдет кани- 
тель: вызвать ГАИ, прождать полдня, наму- 
читься, а потом - комиссии, разборы, суды!.. 
Хороша перспектива? 

Если же встречный и вправду ‘Чрутой”, 
то ситуация более чем опасная - в наши дни 
огонь на улицах открывают порой по самым 
пустяковым поводам. 

КАК И ГДЕ СТОЯТЬ 

Хорошо жить в деревне - там проб- 
лем парковки нет. Стой хоть в поле, хоть 
в огороде. Судя по поведению многих го- 
родских, все они недавние выходцы из де- 
ревень, кишлаков, аулов... На узкой улоч- 
ке, переполненной движущимся транспор- 
том, вдоль тротуаров припаркованы ма- 
шины: одна в полуметре от бордюра, дру- 
гая в метре, третья под углом к нему, что 
давно запрещено в подобных местах... 
Словно не понимают хозяева, что пона- 
прасну подставляют своих любимцев. А 
ведь немсіло и “мастеров", норовящих пар- 
ковать машины уже в два ряда! 

Есть и другая крайность: вот сверхосто- 
рожный заехал на тротуар, заняв всю его 
ширину, а пешеходы обходят машину по про- 
езжей части. 

Как поступит толковый водитель? Пони- 
мая, что береженого Бог бережет, лучше 
проедет лишние полсотни метров до безо- 
пасного места - заедет в тихий переулок или 
даже во двор... 

Но и здесь прикиньте, чем грозит каж- 
дый вариант. Посмотрите: тут, подъезжая к 
магазину, разворачиваются грузовики, там 
близко глубокая выбоина - кто-нибудь, объ- 
езжая ее, может вас зацепить... Есть места 
просто “запретные”. Например, позади при- 
паркованного грузовика. Кто гарантирует, 
что водитель, вскочив в кабину, сразу не 
подаст назад? Таких случаев тьма. 

Короткая статья - не пособие по води- 
тельской психологии, поэтому завершим ее 
простым пожеланием: за рулем - думайте! 


Книжная полка 



Комментарий 
к Правилам дорожного 


движения Российской 


Федерации 


фЗТОР 




•і # 


л 


А 




ШЙ?®ЙИЕНТАРИЯ' 
НЕ ОБОЙТИСЬ 


Всем желающим укрепить знания 
Правил дорожного движения! 

Поступило в продажу новое иллюст- 
рированное пособие "Комментарий к 
Правилам дорожного движения Россий- 
ской Федерации", выпущенное Изда- 
тельством “За рулем". 

В прошлом такая книга расходилась 
сотнями тысяч экземпляров и была на- 
стольным справочником для водителей и 
тех, кто призван заниматься организаци- 
ей и безопасностью дорожного движе- 
ния. Главная особенность новой книги - 
анализ и разъяснение введенных в дей- 
ствие с 1 июля 1 994 года “Правил дорож- 
ного движения” и "Основных положений 
по допуску транспортных средств к экс- 
плуатации" с учетом действующих в Рос- 
сийской Федерации законодательных и 
нормативных актов. В книге рассмотре- 
ны также вопросы об ответственности 
должностных лиц в сфере безопасности 
движения. Авторы “Комментариев" - спе- 
циалисты Главного управления Госавто- 
инспекции МВД Российской Федерации, 
принимавшие непосредственное участие 
в разработке Правил дорожного движе- 
ния и Основных положений. 

Пособие станет незаменимым по- 
мощником и консультантом для сотруд- 
ников правоохранительных органов, 
специалистов по безопасности движе- 
ния. преподавателей автошкол и курсов 
по подготовке водителей. 

Михаил ТЕПЛОВ 

По вопросам розничной продажи 
и оптовых закупок обращаться в Из- 
дательство “За рулем” по телефонам: 
( 095 ) 207 - 19 - 42 , 207 - 23 - 82 , 267 - 64 - 93 . 




Музей ЗР 




РАССКАЗ РЕТРО-РАЛЛПСТА М 


"Праздник - это где светло и чисто...” Строчка из песни пришла на ум, когда, немного придя в 
себя после долгого пути, мы поднимались по лестнице в просторный холл рижского автомо- 
бильного музея “Межциемс". И вот уже сидим за столом с кофе, соками и пирожными, в ок- 
ружении знакомых и незнакомых... 


Латвийский Клуб антикварных авто- 
мобилей (ААК) стал первым официально 
саз^№ым клубом такого рода в бывшем 
ОСУ. Произошло это еще в 1972 году. За 
прошедаіее время многое изменилось, но 
дух энтузиазма по-прежнему не иссякает. 
В нечале 1995 года клуб переехал в зда- 
ние 'Мюкциемса' на ул. Эйзенштейна, 6. 
івперь тут полный антикварный'' комп- 
лекс - музей (добрая половина его экспо- 
натов принадлежит членам клуба), поме- 
щение самого ААК с обширной библиоте- 
кой, музейные фонды и мастерские фир- 
мы ‘Техно-Рига", еде восстанавливают 
старинную технику. Несколько лет клуб 
адаптировался кловым условиям сущест- 
вования в независимой Латвии, и вот на- 
конец ралли старинных машин - первое 
после долгого перерыва. 

Россию на этот раз представляли 
два экипажа - Нюрд-Транзит" 1974 года 
из Санк'&Детербурга (напомним, что к 
участию в подобных мероприятиях-допу- 
скается техника не моложе 20 лет, счи- 
т®( с текущего года) и московская "Вол- 
га" Г АЗ-21 И. отпраздновавшая свой три- 
дцать пятый день рождения. 

...Субботнее утро, суета и беготня. 
Возле ІЗлдсмобила" 1929 года солидный 
мужчина примеряет цилиндр, а моложа- 
вая дама кутается в меха - прохладно. 
Некто в жилетке и с галстуком-бабочкой 
наводит лоск на миниатюрный передне- 
приводный ДКВ. И на все это, поглажи- 
вая злобного вида овчарку в наморднике, 
сидящую в коляске патрульного "Урала", 
смотрит милиционер из фильма “Бере- 
гиа автомобиля”... 

Отъезжаем от музея длинной ко- 
лонной и через центр Риги, где любо- 
пытные оборачиваются на нас, выбира- 
емся за город. Поджидая ослабших и 
отставших, колонна превращается в 
эдакий пикник на обочине. Благо, рядом 
на площадке шашлычница и столики. 
Отсюда начинается трасса ралли. 

Первое задание - опознать по 
эмблемам марку автомобиля. Если'ев- 
ропейекие еще как-то узнаваемы, то 
американские фигурки на капоте - тем- 
ный яес. Изрядно в нем поплутав и по- 
лучив первые штрафные баллы, выез- 
жаем на большую дорогу. Все равно 
олень на нашей "Волге" лучше! 

Через восемь километров следу- 
ющий- доп - нужно прочитать в зерка- 
ле заднего вида номер, который нам 
покажут. Буквы латинские, но справ- 
ляемся легко и едем дальше. А чего 
этот "Виллис” нас обгоняет, он же по- 


сле стартовал? Ша- 
лишь, брат, и у нас ' > 
педаль еще не до по- 
ла нажата... 

Доп 3 принес пер- 
вое разочарование. Мы ^ 
не поняли, что от нас тре- ‘ 

буется. Максимум штрафа - 
и лавры чемпионов скрывают- 
ся в тумане. Ладно, не повора- 
чивать же обратно! Через 
мгновение все переживания 
забыты, потому что “моск- 
вичок' впереди внезапно 
съезжает на обочину. Так 
резво семенил - и на тебе! Привет, ребя- 
та, помощь нужна?” - ТЗпасибо, мы сами, 
это бензонасос шалит!" 

Поворачиваем на извилистое боко- 
вое шоссе. Олень на капоте стремительно 
скачет от обочины к обочине, в то время 
как Водитель ‘Іілавно вписывается в пово- 
рот”. Еще вираж - и вот она площадка до- 
па 4. Водитель должен попасть в баскет- 
больное кольцо болотным сапогом огром- 
ного размера. Развернувшееся голенище 
удачто зацепило за кольцо. Один : ноль - 
аплодисменты окружающих. 

Пока участники обедают, зрители, 
в особенности детвора, вьются между 
машин и мотоциклов. Посмотреть есть 
на что: “цюндаппы” и роскошный "Лин- 
кольн", “Чезета" и крошка ФИАТ... А вот 
огромный пожарный “Форд-Вайрогс” и 
под стать ему “Вайрогс" легковой - оба 
довоенной латвийской сборки. 

Порадовались, что много было со- 
ветской техники - больше десяти ма- 
шин. На российских парадах столько 
давно не видели. Да и где те парады? 
Ныне все больше озабочены как зара- 
ботать, а слово “энтузиазм” давно упот- 
ребляется в ироничном смысле. 

Добрались до городка Саулкра- 
сти, что километрах в сорока от Риги. 
Те, у кого наиболее экзотические “ап- 
параты”, направляются на открытие го- 
родского праздника песни, прочие едут 
на последнее испытание - самое серь- 
езное. Два круга по картинговой трассе 
надо пройти за одинаковое время, ско- 
рость значения не имеет. 

Предыдущая “двадцать первая” 
вовсю режет повороты, свистит рези- 
ной. Штурман, на этот раз остающий- 
ся за бортом, советует: “Вторую - и 
подсос!" Что ж, хороший совет всегда 
к месту. Вот он, первый вираж - вы- 
носи, родимая! Впервые в жизни при- 
ходится так работать рулем, а внутри 


Семейный портрет с атрибутами эпохи. 


Дорожные крейсеры разных стран и времен. 


холодно тикает секундомер: “...И - во- 
семь, и - девять, и - сорок...", Н-да... 
Чувствовал же, что тороплюсь. И 
пусть разница в одну секунду очень 
неплохой результат, но ведь мог же 
пройти “по нулям”! 

В общем зачете мы оказались в 
первой двадцатке - для первого раза 
удачно. Да еще получили специальный 
приз “За самый дальний пробег своим 
ходом". Но главное - нам были непри- 
творно рады, мы почувствовали добро- 


желательное отношение латвийских 
коллег-антикварщиков. И при расстава- 
нии нам много раз повторяли: “Приез- 
жайте снова!". “Конечно, приедем, но 
составит ли нам кто-нибудь компанию?" 

Евгений ПЕВЗНЕР 
(он же -Водитель) 
Р.5. 1 и 2 июня 1996 года Клуб 
антикварных автомобилей планиру- 
ет крупное международное меро- 
приятие для любителей старинных 
автомобилей и мотоциклов. 
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СРАВНБИИ 


Все познается в сравнении. 
Раз так - попробуйте с 
ходу определить место 
российских раллистов в 
международной табели о 
рангах. Не получается? 

Неудивительно - 
сравнивать-то нечего. 
Мастерства и упорства 
нашим гонщикам не 
занимать, однако ни 
одному из них до 
последнего времени не 
удавалось сразиться на 
равных с завсегдатаями 
чемпионата мира или 
Европы. 


Штурман экипажа 
Алексей Щукин. 


Трудиться механи- 
кам приходилось 
и ночью. 


Пилот экипажа 
“Газпрома” 
Евгений Васин. 


аще всего спортсменам 
просто не хватало средств 
на пять-шесть зарубежных 
гонок за сезон. Да, с день- 
гами в нашем гоночном хо- 
зяйстве всегда было худо. 
Впрочем, с техникой и по- 
давно. Даже подготовленная 
на ВАЗе раллийная “Самара” 
значительно уступала полно- 


приводным “тойотам”, “субару” 
и “фордам” группы А. Не сни- 
скала она лавров и в недавно 
созданной раллийной формуле 
2 (автомобили с приводом на 
одну ось с рабочим объемом 
двигателя до 2000 см^). Снова 
впереди оказались “рено”, “пе- 
жо", “опели”, “шкоды”. 

Но вот и на нашу улицу 
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пришел праздник - в конце ми- 
нувшего года экипаж команды 
“Газпрома” Евгений Васин-Але- 
ксей Щукин уверенно победил в 
Кубке Европы по ралли. Оказа- 
лось, для успеха за рубежом 
достаточно было одному из 
сильнейших российских дуэтов 
предоставить толковую машину 
и поддержать материально. 
Прецедент? Безусловно. 

В начале 1 995 года в штате 
РАО “Газпром” появилась новая 
структура - раллийная команда. 
Г ромких заявлений, шумной рек- 
ламной кампании, презентаций 
для прессы новички не проводи- 
ли, так что поначалу их просто 
не заметили - мало ли команд- 
однодневок возникало и вскоре 
исчезало. 

К счастью, молчание газо- 
виков объяснялось профессио- 
нальным подходом к делу: ко- 
гда нет пищи для слухов, никто 
не мешает и не дает советов. 
Зачем торопить события, тем 
более что поставлена дерзкая 
цель - бороться за медали 
чемпионата Европы. Для вы- 
ступлений на международной 
арене в группе сильнейших ма- 
стерство гонщиков - условие 
необходимое, но отнюдь не до- 
статочное. Автоспорт не физ- 
культура - нужны крупные фи- 
нансовые вложения. 

“Газпром” решился на та- 
кие расходы, и экипаж коман- 
ды - пилот Евгений Васин и 
штурман Алексей Щукин - по- 
лучил вполне конкурентоспо- 
собные автомобили “Опель- 
Астра-ѲЗІ”, подготовленные 
английской фирмой МЗО в со- 
ответствии с требованиями 
формулы 2. Один из них стал 
тренировочным, два других - 
“боевыми". Спортивные маши- 
ны обслуживала солидная 
бригада механиков на четы- 
рех техничках. Исходя из 
бюджета, выбрали тактику 
выездов - не более 10 стар- 
тов за сезон, но по возможно- 


сти в самых сложных гонках с 
коэффициентом 20. 

Здесь сделаем отступле- 
ние - расскажем о формуле 
проведения чемпионата Евро- 
пы. Он включает 54 этапа, при- 
чем некоторые проходят в од- 
ни и те же сроки, но в разных 
странах. Разумеется, ни один 
экипаж даже теоретически не 
может участвовать во всех. 
Главное - набрать максималь- 
ное количество зачетных оч- 
ков. Как они начисляются? Ка- 
ждому ралли в зависимости от 
сложности Международная ав- 
томобильная федерация (ФИА) 
присваивает коэффициент от 2 


до 20. Допустим, спортсмен 
финишировал вторым в состя- 
заниях с коэффициентом 10. 
За второе место судьи начис- 
лят ему восемь очков, а потом 
умножат их на коэффициент 


“Опель” российского экипажа на 
одном из скоростных участков рал- 
ли “Дойчланд” (Германия). 

СЛОЖНОСТИ - итого на этом эта- 
пе заработано 80 очков. Такой 
принцип предоставляет коман- 
дам свободу выбора: проехать 
как можно больше простеньких 
этапов, регулярно участвовать 
в соревнованиях-середнячках 
или, как наши, делать ставку 
на несколько сложных гонок. 
Отметим, что таких всего де- 
сять в сезоне и на них собира- 
ется элита - сильнейшие эки- 
пажи континента. 

Чемпионом Европы стано- 
вится победитель в абсолютном 
зачете. Автомобили с одной па- 
рой ведущих колес и двигате- 
лем до 2 литров по понятным 
причинам не могут на равных 
состязаться с мощными полно- 
приводными и разыгрывают Ку- 
бок Европы в рамках своего 
класса- формула 2. 

Результаты выступлений 
отечественной раллийной ко- 
манды на европейских трассах 
вы узнаете из таблицы. Мы ог- 


раничимся лишь краткими по- 
яснениями. За вторым местом 
в Норвегии последовали два 
схода. Один, на “тренировоч- 
ной” гонке с коэффициентом 2 
в Бельгии, скорее досадное не- 


доразумение: судьи сняли эки- 
паж с дистанции за “посторон- 
нюю помощь на трассе”. Дру- 
гой сам Евгений Васин квали- 
фицирует как результат ошиб- 
ки водителя, то бишь своей. 
Что ж, погорячился, со всеми 
бывает. Но как тут не вспом- 
нить мнение некоторых специ- 
алистов, считавших Евгения 
гонщиком талантливым, но не- 
стабильным, который либо фи- 
ниширует в числе призеров, 
либо разобьет машину вдре- 
безги. 

Позвольте, в спорте без ри- 
ска нельзя, любитель прокатить- 
ся “на доезд" никогда не станет 
чемпионом. Признанные масте- 
ра ралли и зимнего трека Влади- 
мир Гольцов, Владислав Щты- 
ков, Сергей Успенский в свое 
время отправили на списание не 
один автомобиль. 

Васин почти израсходовал 
лимит сходов, теперь нужно 
было все время выигрывать. 
Другой на его месте непремен- 
но занервничал бы, наделал 
ошибок, но Евгений преодолел 
полосу неудач и поехал на уди- 
вление ровно. Польша, Бель- 
гия, Германия, Португалия - 
всюду экипаж “Газпрома” сре- 
ди лидеров. Вот вам и “неста- 
бильный” гонщик. А в заключе- 
ние - блестящее выступление 
на Кипре. Первое место в клас- 
се, третье - в абсолютном за- 
чете, отрыв от ближайшего 
преследователя - 360 очков. 
Русские парни обошли всех 
конкурентов и досрочно выиг- 
рали Кубок Европы. Убеди- 
тельная победа! Впервые на 
официальной церемонии на- 
граждения в штаб-квартире 
ФИА вместе с чемпионом мира 
формулы 1 Михаэлем Щумахе- 
ром и другими знаменитостями 
на подиум поднимется спортс- 
мен из России. 

Вернемся к табели о ран- 
гах. Бесспорно, “Газпром” - 
первая российская фирма, пре- 
доставившая раллистам все не- 
обходимое. Результат налицо - 
Евгений Васин и Алексей Щу- 
кин доказали, что наши гонщики 
в мастерстве не уступают зару- 
бежным. Теперь слово за спон- 
сорами. Россия богата таланта- 
ми: Сергей Алясов, Александр 
Никоненко, Александр Потапов 
и многие другие тоже достойны 
самых высоких титулов. 

Вадим КРЮЧКОВ 

Фото Вячеслава Полунина 
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Ралли, страна 

Коэффициент 

сложности 

Место 

Очки 

“Ріппзкод Nоп«ау”, Норвегия 

10 

2 

80 (8x10) 

"НаІІу сіе Роіодпе”, Польша 

20 

4 

100(5x20) 

"24 Нѳигез О’Ѵргез", Бельгия 

20 

2 

160(8x20) 

“Оеиізсіііапсі НаІІу", Германия 

20 

2 

160(8x20) 

“ѴіпЬо Оа МаЬеіга", Португалия 

20 

3 

120(6x20) 

“Сургиз НаІІу”, Кипр 

20 

1 

200(10x20) 



На пыльных гравийных долах Кипра экипаж добился победы в классе и 
занял третье место в абсолютном зачете. 




Спорт 


Маслов Борис, 20. 12. 1957, водитель-испыта- 
тель Ущзавлвния спортивных автоиобилей Научно- 
технического центра ВАЗа, мастщз спорта междуна- 
родного класса. Чемпион странъ/ по автомоби/ъным 
коіѣцевым гонкам - 1993, 1994, серебряный призер - 
1988, 1991, бронзовый - 1989. Чемпион СССР по зим- 
ттА трековым автогонкам - 1987. Победитель Т онки 
38^' на гризы журнала "Зарулем"- 1987, 1988. 

Лучший результат в международных соревно- 
ваниях -1-е место на этапе чемпионата Италии по 
кольцевым гонкам в 1993 году. 

ГОМ и реальная возможность побороться за 
победу в классе по итогам сезона. Но спорт- 
смену не суждено было подняться на верх- 
нюю ступеньку пьедестала почета в пре- 
стижной зарубежной серии. Все рухнуло в 
одночасье, когда не стало страны, под фла- 
гом которой он выступал. 

В России не оказалось ни одной кольце- 
вой трассы, о выездах в Италию даже меч- 
тать не приходилось, а приоритетным напра- 
влением спортивной деятельности Волжско- 
го автозавода стали ралли-рейды. Велико- 
лепная кольцевая команда ВАЗа перестала 
существовать. Закончили выступать Юрий 
Кацай и Владимир Егоров, Юрий Боровиков 


Однажды в наш журнал пришло письмо 
из города Бийска Алтайского края. Влюб- 
ленный в автоспорт молодой человек из 
российской глубинки спрашивал, как 
стать гонщиком. Его ждало разочарова- 
ние - помочь мы были бессильны: ведь 
проторенной дорожки в автоспорт не су- 
ществует. На Алтай ушел ответ-отписка с 
рекомендацией обратиться в местную 
секцию ДОСААФ. Очередной наивный 
юноша после встречи с суровой действи- 
тельностью должен был бы проститься 
со своей мечтой. Его звали Боря Маслов. 

Минуло несколько лет. На ипподроме 
подмосковного города Раменское финиширо- 
вала трековая Т онка звезд” на призы журна- 
ла “За рулем". Хрустальную шину и комплект 
покрышек из рук главного редактора получил 
двукратный победитель наших традиционных 
состязаний мастер спорта Борис Маслов. 

Истинный гонщик - человек с твердым 
характером. Получив неутешительный ответ 
от крупнейшего в стране автомобильного из- 
дания, другой опустил бы руки, но Маслова 
препятствия не остановили. Потеряв надеж- 
ду добиться заветной цели в своем городе, 
он приехал в Тольятти. Гоночная карьера 
Маслова началась со скромной должности 
электрика, затем водителя-испытателя. Три 
года ушло на поиски гоночной профессии, 
Маслов пробовал силы в кроссе и ралли, 
но его призванием оказались зимние тре- 
ковые гонки и “кольцо”. 

В 1 987 году пришел его звездный час - 
Борис первый продемонстрировал стране 
преимущество переднеприводного автомоби- 
ля перед классическим. На ледяных дорож- 
ках ипподромов среди “жигулей", ИЖей и 
“москвичей" появилась “восьмерка" Маслова. 
Одна против всех. Но мало кому известный 


гонщик из Тольятти выиграл чемпионат 
СССР по ипподромным гонкам и престижные 
состязания на призы журнала “За рулем”. 

В следующем сезоне переднепривод- 
ные автомобили уже доминировали на трас- 
сах. После того, как на чемпионате страны 
Борис занял лишь четвертое место, ему 
предрекали поражение в “Гонке звезд”. За- 
говорили о калифе на час - мол, затеряется 
среди маститых соперников, которые высту- 
пают теперь на таких же “восьмерках". Во- 
преки прогнозам Маслов снова победил. 
Уверенно и красиво. Словно насмехаясь над 
злопыхателями, он выиграл все заезды, на- 
брав 30 очков из 30 возможных. 

Конечно, тольяттинский спортсмен не 
остановился на достигнутом. Неоднократ- 
ный призер чемпионатов СССР по кольце- 
вым гонкам, победитель множества тради- 
ционных соревнований, член сборной коман- 
ды страны. О чем еще можно мечтать? 
Представьте, итальянский чемпионат по 
“кольцу”: на трассе знаменитые “альфа-ро- 
мео", “фольксвагены”, ФИАТы, а впереди 
мчится русская “Самара" Бориса Маслова. 
“Золото” на одном этапе, “серебро” на дру- 


теперь занимается ралли-марафонами, за- 
бросил гонки Сергей Гурьянов. Лишь два че- 
ловека - Александр Белов и Борис Маслов 
сохранили верность любимому виду авто- 
спорта. 

Ныне “кольцо” возрождается. Несмотря 
на финансирование по остаточному принци- 
пу, Маслов по-прежнему в числе лидеров. Но 
отражать натиск конкурентов все труднее. 
Спортсмены Москвы и Санкт-Петербурга за- 
метно прибавили в мастерстве, зачастую 
имеют лучшую материальную поддержку. В 
минувшем сезоне Маслов впервые за мно- 
го лет остался без медали чемпионата 
страны. Его высшее достижение - вторые 
места в классах “Туризм” и "Супертуризм" 
в Кубке АСПАС-Шелл. Впрочем, Борис из 
той породы людей, что не боятся трудно- 
стей и не впадают в меланхолию после не- 
удач. Убежден, фирменный гонщик ВАЗа 
рано или поздно вернет себе звание чем- 
пиона России. Настоящий профессионал 
всегда нацелен на победу, а умения и 
упорства Маслову не занимать. 

Вадим КРЮЧКОВ 
Фото автора 
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Спорт 


очень) дяди штурмуют песчаные косогоры, гово- 
рит о том, что в нашей стране, где автомобильные 
гонки - событие скорее редкое, чем обыденное, 
любому зрелищу рады. Итак, есть участники, есть 
зрители, есть организаторы - в данном случае 
АОЗТ “Арагорн”, проводятся соревнования. Чем 
не образец любительских гонок, причем не “ из-под 
палки”, а по собственной инициативе! 

Понятно, что между спортом профессиональ- 
ным и спортом любительским - множество разли- 
чий. У любителей и трассы попроще, и требования 
к машинам не столь жесткие, и правила игры не 
столь замысловаты. Оно и понятно - от водителя, 
чей стаж порой исчисляется месяцами, вряд ли 
можно требовать дисциплины и организованности 
профессионального гонщика. Здесь и выясняется, 
что любительские гонки допускают множество 
упрощений, кроме одного - организация и су- 
действо должны быть, как у профессиона- ^ 


брат. Понятно, что оцепить всю 
трассу сложно, но ограни- 
чить торговлю спиртным 
вполне по силам орга- /Щ 
низатору. Да и для 
эвакуации лично- ^ ^ 
стей, давно по- , 1 


Охота к перемене мест— это когда отправля- 
ешіля в дальний путь увидеть то, что есть у тебя 
под боком. Существует же в Москве клуб '‘4x4”, ко- 
торый регулярно проводит соревнования для лю- 
би іелеи помесить грязь собственным вездеходом. 
Нас же понесло на сходку джиперов в Петербург: 
может, в северной столице придумали что-то но- 
венькое? За названием “ Ралли-спринт “Арагорн” 
виделись штурманские легенды, ориентирование, 
скоростные участки, фигурное вождение, и все это 
на пересеченной местности - ведь главным усло- 
вием участия был полноприводный автомобиль. 

Увы. того, что называется словом “ралли”, и 
не намечалось. По холмам были проложены две 
короткие, но достаточно сложные трассы. Предпо- 
лагалось, что участники, разбитые по парам, будут 
“ играть на вылет первый заезд - смена трасс, 
второй заезд - и проигравший пополняет ряды 
зри гелей, пристраивается к буфету, глазеет на ре- 


терявших чув- 
реальности, 
одного-единствен- 
ного милиционера нв- 
но мало. 

Ралли-спринт для 
% ' “джиперов” в Петербурге 

у состоялось, причем уже во вто- 
^ рой раз (впервые - в апреле). Ор- 
ганизаторы старались: подготовили 
трассу, собрали достаточно участни- 
ков и немало зрителей, обеспечили их 


кламные щиты и смотрит быстротечную гонку, со- 
провождаемую комментариями. 

Соревнования в самом деле могли стать 
очень динамичными: на преодоление дистанции 
уходило лишь около трех минут. Не состоялось 
ралли - пусть будет спринт. Но... сначала на час с 
лишним задержался старт, а когда трасса была го- 
това, караван участников так закупорил единст- 
венную дорогу от импровизированного закрьгтого 
парка, что ни о каком "парном” старте не могло 
быть и речи. На трассу выходил тот, кто в данный 
момеггт оказался к ней ближе всех. Да еще маши- 
ны зрителей загромоздили все свободное про- 
странство, мешая участникам. 

Короче, и спринта не получилось. Тридцать 
один владелец вездеходов самых разных моделей 
- от “ Нивы” до “Паджеро" - выясняли отношения с 
полудня почти до семи часов вечера. В итоге Бо- 
рис Гадасин на стареньком "Рейндж-Ровере”, акку- 
ратно прошедший трассу, проиграл Дмитрию 
Арефьеву, который выступал на УАЗе, девять с по- 
ловиной секунд и стал... победителем. Дело в том, 
что “уазик" дважды зацепил ограждение трассы, 
за что получил полньгх десять секунд штрафа. 

Таковы результаты. Теперь некоторые впе- 
чатления от "джиперной” сходки. Привлекла ли 
она, а стало быть, имеет ли будущее? Уверены - 
да! Тридцать один участник, пожелавший рискнуть 
собственной, отнюдь не дешевой четырехколес- 
ной игрушкой, лучшее тому подтверждение. Кто- 
то осуществляет давнюю мечту о занятиях авто- 
спортом, кто-то стяжает лавры победителя, а не- 
которые просто проводят свой досуг. 

Немалое количество зрителей, приехавших в 
воскресенье поглядеть на то. как серьезные (и не 


питанием и информацией. Накладки, о которых 
говорилось выше, внесли некоторую сумятицу, 
но в общем не помешали любителям бездорожья 
устроить себе маленький праздник, да и случа- 
лись они прежде всего из-за отсутствия опыта. 
Автомобильные соревнования вообще очень спе- 
цифичны, их проведение требует специальных 
знаний и большого опыта. Времена, когда слово 
“профессионал” применительно к спорту было 
ругательным, прошли. Управлять автомобиль- 
ной гонкой, держать руку на пульсе этого 
сложного и не всегда безопасного действа 


Один из “японцев”, которых на 
трассе была добрая половина. 


Специально подготовленный 
"кэмелтрофический” “Ленд-Ро- 
вер-Дискавери” лавров в Питере 
не снискал. 


должны профессионалы. Тогда в выигрыше ока- 
жутся все: организаторы, с которых свалится из- 
рядная часть хлопот, участники-любители, кото- 
рые будут соревноваться “по-настоящему ", и, ко- 
нечно. зрители, которые смогут увидеть не толь- 
ко спринт, но, может быть, и настоящее ралли. 

Игорь ТВЕРДУНОВ 
Фото Вадима Крючкова 


лов, причем самого высокого уровня. Это залог ус- 
пешного и четкого проведения соревнований, их 
безопасности. 

О безопасности стоит поговорить особо. Пи- 
терский зритель оказался малоорганизованным и 
в значительной своей части пристрастным к горя- 
чительным напиткам. Вот и лезли под колеса из- 
рядно "подогретые” мужики, которым сам черт не 
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“Три-четыре года назад главной ареной борьбы в формуле 1 была тех- 
нология. Теперь же конструкция автомобилей так жестко ограничена, 
что единственная область, где можно добиться решающего преимуще- 
ства, - это, так сказать, человеческая. Для победы сегодня совершенно 
необходим лучший гонщик. Вот почему самые богатые команды - “Фер- 
рари”, “Вильямс”, “Мак-Ларен”, “Бенеттон”, словно четыре акулы в пла- 
вательном бассейне формулы 1, готовы “сожрать” любого пилота выше 
среднего уровня”. 


Добиться точных цифр от инжене- 
ров нынешней формулы 1, пожалуй, 
потруднее, чем выпросить летом снега 
у отъявленного скупердяя. Но если 
учесть, что прошлогодние моторы рас- 
полагали 750-800 лошадиными сила- 
ми, то можно сделать вывод - их трех- 
литровые модификации выдают не 
меньше 650-700 л. с. 

Но и эти значения обеспечивают 
машинам формулы 1 гигантские макси- 


Михаэль Шумахер (слева) и Деймон Хилл - 
главные действующие лица сезона-95. Удаст- 
ся ли англичанину с третьей попытки одо- 
леть, наконец, талантливого немца? 



четыре шлыЪѵлАІ 


Формула 1 перед новым сезоном 


Столь необычное сравнение принад- 
лежит вовсе не журналисту, а человеку 
сугубо практичному - Патрику Хеду, 
главному конструктору “Вильямс Гран- 
при Инжиниринг". Именно ему эта коман- 
да в первую очередь обязана успехами 
последних полутора десятков лет. Но что 
же так “жестко ограничило” конструктор- 
скую мысль, если один из создателей са- 
мых совершенных в мире автомобилей, 
как иногда называют машины Ф1 , добро- 
вольно отдал пальму первенства в ны- 
нешних автогонках пилотам? 

Напомним, что еще накануне сезо- 
на-94 в формуле 1 были запрещены 
электронные системы, помогавшие во- 
дителю контролировать работу подвес- 
ки, тормозов и трансмиссии. Затем, пос- 
ле целой череды трагедий, когда погиб- 
ли Р. Ратценбергер и А. Сенна, а тяже- 
лейшие аварии потерпели К. Вендлин- 
гер и П. Лами, Международная федера- 
ция автоспорта еще больше урезала 
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скорости машин. Технические требова- 
ния перед сезоном-95 предусматривали 
снижение рабочего объема двигателей 
с 3500 до 3000 см^, значительное огра- 
ничение размеров и формы переднего и 
заднего антикрыльев. 

За десять месяцев, которые полу- 
чили в свое распоряжение моторостро- 
ители, нового работоспособного агре- 
гата не создашь. А потому трехлитро- 
вые двигатели минувшего сезона пред- 
ставляли всего лишь модификации сво- 
их предшественников. Так, “Рено-В57”, 
устанавливаемый на “бенеттонах” и 
“Вильямсах” (Ѵ-образная “десятка" с уг- 
лом развала цилиндров 67°), при той 
же длине был на сантиметр уже, на 
семь миллиметров выше и на четыре 
килограмма легче В36 1994 года. При 
этом, как признался глава “Рено- 
Спорт” Бернар Дюдо, “мы потеряли 
примерно 13 процентов мощности и 15 
процентов крутящего момента”. 


мальные скорости - до 335 км/ч! Причем 
бросается в глаза немаловажная де- 
таль; еще три-четыре года назад прево- 
сходство мотора “Рено” считалось неос- 
поримым, а теперь вряд ли кто решится 
это утверждать. Лучшее тому свиде- 
тельство - победа в чемпионате-94 Ми- 
хаэля Шумахера на “Бенеттоне”, осна- 
щенном двигателем “Косворт”. Да и в 
нынешнем первенстве скоростной по- 
тенциал “Феррари-412Т2”, “Бенеттона- 
В195", “Вильямса-РѴѴ17", “Мак-Ларена- 
МР4/10”, “Заубера-С14" и “Джордана- 
195” был приблизительно одинаков. 

Как же так, удивится иной чита- 
тель, возможности одинаковые и при 
этом в 1 7 гонках - 1 1 побед “Бенетто- 
на", пять - “Вильямса" и одна - “Ферра- 
ри”. Тому есть несколько причин, и 
первая - надежность. 

Двигатель “Рено” всего лишь раз за 
все 1 7 этапов первенства подвел своего 
водителя. Удивительная надежность - 




свыше 98 процентов! У “Феррари" дела в 
этом отношении чуть похуже - четыре 
поломки и 88 процентов “безотказно- 
сти”. Худшим же из всех девяти агрега- 
тов оказался “Илмор-Мерседес-Бенц” - 
девять раз по его вине пилоты “Мак-Ла- 
рена” Мика Хаккинен и Марк Бланделл 
вынуждены были прекращать борьбу. 

Но даже когда моторы их красно-бе- 
лых машин выдерживали до конца гон- 
ки, ни финн, ни англичанин не могли 
конкурировать с лидерами, ибо их авто- 
мобили отличались едва ли не худшей 
средней скоростью. Тут уже “вина” шас- 
си: подвески, трансмиссии, аэродинами- 
ки - не мотора. И это вторая причина. 


рела”. А команда “Симтек”, главным ко- 
зырем которой была вроде бы передняя 
подвеска с очень высоко расположен- 
ными нижними рычагами (что, как пред- 
полагалось, должно улучшить обтекае- 
мость), после пяти этапов вообще ока- 
залась на дне финансовой пропасти и 
прекратила борьбу. 

Девизом же сезона в техническом 
плане стала управляемость автомобиля. 
Все команды кропотливо совершенство- 
вали аэродинамику, улучшали характе- 
ристики подвески. Днище машины, зад- 
ний диффузор, боковые радиаторы, ан- 
тикрылья, задняя часть кузова у каждой 
модели изменялись почти непрерывно. 



“Дейвид Култард на глазах 
превращается в пилота 
мирового класса, - сказал 
о шотландце Фрэнк Виль- 
ямс. - Похоже, решение 
расстаться с ним было 
большой ошибкой". 


В ходе сезона “Эрроуз", “Вильямс”, “Бе- 
неттон” получили третий, дополнитель- 
ный амортизатор в передней подвеске, 
включавшийся в работу лишь на прямых 
и в скоростных поворотах. “Вильямс” 
экспериментировал с чугунными тор- 
мозными дисками, позволяющими раз- 
вить гораздо большее тормозное усилие 
по сравнению с углепластиковыми. 

Разумеется, столь обширная иссле- 
довательская работа потребовала мно- 
жества испытаний. “Чем чаще вы прово- 
дите тесты, - сказал тот же Хед, - тем 
больше понимаете, как сделать автомо- 
биль лучше. И здесь совершенно неза- 
меним супергонщик”. Именно в этом 
третья и главная причина успеха, в дан- 
ном случае удивительного, на первый 
взгляд, и совершенно необъяснимого 
превосходства, которое имел в прошед- 
шем сезоне Шумахер. 

“Я поставил себе цель выиграть 
чемпионат мира, - сказал прошлой вес- 
ной, накануне старта первого этапа. 
Гран-при Бразилии, вице-чемпион Дей- 
мон Хилл. - И на этот раз у меня прево- 
сходная машина”. А на финише сезона 
оказалось, что на самом быстром, по об- 
щему признанию, автомобиле англича- 
нин одержал лишь четыре победы про- 
тив девяти - немца. 

Михаэль лишь четырежды занимал 
первое место на старте, а Деймон в се- 


^ТвЛЬНО(»^ 'ВЛССбЙНб 


Перед началом сезона много тол- 
ков вызвало необычное полуметровое 
антикрыло, которое “мак-лареновский” 
специалист по аэродинамике Анри Дю- 
ран разместил за спиной пилота, на ка- 
поте двигателя. Новинку (хотя, если за- 
глянуть в историю формулы 1 лет на 25 
назад, можно обнаружить, что все но- 
вое - это лишь хорошо забытое старое) 
назвали сенсационной. Но ощутимой 
пользы она не принесла, так же, как и 
дополнительные “этажерки" задних ан- 
тикрыльев на “Минарди", “Пасифике", 
“Джордане”. Это применялось только на 
“медленных” трассах, где необходимо 
дополнительное прижимающее усилие. 
Не оправдали себя и другие новшества, 
названные поначалу революционными: 
необычное переднее антикрыло “Паси- 
фика” и гидравлическая подвеска “Тир- 


Дозаправка в ходе гонки по-прежнему при- 
ковывала внимание телезрителей и вызы- 
вала нервную дрожь у гонщиков и механи- 
ков. Во время одной из таких остановок в 
боксах едва не сгорел заживо Эдди Эрвин 
из команды “Джордан". 
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поставщика топлива для “Феррари”, кон- 
церна "Аджип". "Мы не можем себе поз- 
волить такие сумасшедшие траты”, - 
сказал представитель нефтяной фирмы. 
И партнером “Скудерии” с 1 января 1996 
года стал “Шелл”. 

Переход Шумахера всколыхнул всю 
формулу 1. Красно-белая акула “Мак- 
Ларен” тут же проглотила Дейвида Кул- 
тарда, 25-летнего шотландца, одержав- 
шего в минувшем сезоне свою первую 
победу. Кроме того, шеф английской 
“конюшни” пригласил на роль техниче- 
ского консультанта Алена Проста. И ле- 
леет надежду уговорить четырехкратно- 


Жан Алези (№ 27) и Герхард Бергер в насту- 
пающем сезоне пересядут с “феррари” за 
руль “бенеттонов”. 


На испытаниях за рулем "Вильямса” звезда 
гонок “индикаров” канадец Жак Вильнев. 



ми гонках сезона стартовал с лучшей 
позиции. Но несмотря на это, Шумахер 
побеждал своего оппонента. Многие 
считали, что виной всему тактические 
просчеты команды “Вильямс”, неверно 
определявшей количество остановок в 
боксах для дозаправки и смены покры- 
шек в ходе гонки. Но чемпион мира опе- 
режал своего соперника и с большим ко- 
личеством остановок, и с меньшим. Он 
выиграл у пилотов “Вильямса” на 15-м 
этапе в японской Аиде, когда Хилл три- 
жды заехал в боксы, а его напарник 
Дейвид Култард дважды. 

Послушаем еще раз Патрика Хеда: 
“О победителях всегда говорят, что они 
выбрали верную тактику. Однако это 
далеко не всегда справедливо. Просто, 
может быть, именно этот парень сегод- 
ня был быстрее всех и победил бы и с 
двумя, и с тремя дозаправками. Я не хо- 
чу принизить Хилла или “Бенеттон” - от- 
личного гонщика и замечательную ко- 
манду. Но я думаю, только Шумахер де- 
лает “Бенеттон” лучшим. Как когда-то 
Сенна делал лучшим “Мак-Ларен”. 

В том, что сравнение Михаэля с ве- 
ликим бразильцем вовсе не было пре- 
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увеличением, любители автоспорта 
смогли убедиться на Г ран-при Бельгии и 
Европы. На девятом этапе, в Спа-Фран- 
коршам Шумахер стартовал с 16-й пози- 
ции и выиграл гонку, показав фантасти- 
ческую езду по мокрой трассе на “лы- 
сой” резине и совершенно запутав Хил- 
ла со сменой шин. А в Нюрбурге, по еди- 
нодушному признанию специалистов, 
двукратный чемпион мира продемонст- 
рировал такой класс, какой можно уви- 
деть в формуле 1 лишь раз в несколько 
лет, “да и то, если очень повезет”, как 
писал английский журнал “Автоспорт”. 

Именно после Большого приза Ев- 
ропы Михаэль практически обеспечил 
себе второй чемпионский титул. Но ме- 
неджер “Бенеттона” Флавио Бриаторе, 
обнимая своего пилота на пьедестале, 
не мог не думать о будущем. Потому как 
на акулу - “Бенеттон” нашелся хищник 
покрупнее - “Феррари”. 

48 миллионов долларов - неслыхан- 
ная в истории автоспорта цифра. Имен- 
но столько предложил шеф итальянской 
“конюшни” немецкому пилоту. Нужно 
сказать, что гонорар за двухлетний кон- 
тракт вызвал шок даже у многолетнего 


го чемпиона мира сесть за руль своей 
машины хотя бы в нескольких этапах се- 
зона-96. Вынужденный отдать в “Ферра- 
ри" одного Шумахера, Бриаторе перема- 
нил оттуда обоих пилотов - Герхарда 
Бергера, самого опытного участника 
чемпионата мира, и Жана Алези, впер- 
вые в прошлом июне поднявшегося на 
верхнюю ступеньку пьедестала Ф1 . 

И Фрэнк Вильямс сумел заполучить 
звезду. В предстоящем сезоне честь 
“бело-голубых" будет защищать победи- 
тель “Инди-500” и чемпионата “Индикар” 
24-летний канадец Жак Вильнев, сын 
трагически погибшего в 1982 году пило- 
та “Феррари” Жиля Вильнева. 

Словом, четыре акулы формулы 1 
приготовились к новой схватке. И еще 
по крайней мере две-три “молодых-зуба- 
стых” - “Заубер”, “Джордан”, “Лижье” - 
готовы поучаствовать в дележе буду- 
щих больших призов. Но кто бы из них 
ни одержал верх в этой битве, уже сей- 
час ясно - любителей автогонок ожида- 
ет захватывающий сезон. 

Александр МЕЛЬНИК, 
зам. главного редактора 
журнала “АМС - Автомотоспорт” 




Журнал в журнале предлагает схему электрооборудования “Волги’ ГАЗ-31029, 
статью о взаимозаменяемости сальников в автомобилях, обзор масел для отечест- 
венных моторов, дает рекомендации тем, кто хочет заменить сальник хвостовика на 
“Жигулях” и сделать самостоятельно другие ремонтные работы. 


• - ■ 

СВОИМИ СИЛАМИ 




ВЫСТАВКИ, САЛОНЫ 


Концепт-кар “Могуле” (“Бугор”), чем-то напомина 
ющий луноход, представила фирма “Тойота” в послед 
нем Токийском автосалоне. Многие его экспонаты бы 
ли из тех, что почти неизвестны в Европе. 


НАШЕ ЗНАКОМСТВО 


О появлении пятидверной длиннобазной 
“Нивы” ВАЗ-21 31 журнал уже писал. На этот 
раз своими впечатлениями о машине делится 
сотрудник “За рулем”. По его оценке, удли- 
нение кузова на 500 мм придало автомобилю 
новые потребительские качества. 


АВТОМОБИЛЬНАЯ ЖИЗНЬ 


Всего три секунды, утверждают сотрудники ГАИ 
из Перми, требуется им, чтобы узнать все о подозри- 
тельном автомобиле и его владельце. Два подразде- 
ления дорожной службы оснащены здесь российски- 
ми бортовыми компьютерами, у которых прямая 
связь с центральной базой данных. 


КЛУБ АВТОЛЮБИТЕЛЕЙ 


“Не бойтесь газа. Он не “по зубам” только самым без- 
надежным, а им и за руль садиться не стоит". К такому 
выводу пришел опытный автолюбитель, отъездив 70 000 
километров на газе. Этот материал наряду со статьями о 
фильтрах, о моторе “Москвича” (1700 см^) после 50 тысяч 
и другими - в очередном выпуске клуба. 


Ответы на задачи, 
помещенные на стр. 67 

Правильные ответы - 3, 6, 10, 13, 14, 
19,20, 25. 

і I и 

: I. На пересечении проезжих частей и 

I ближе 5 метрюв от края пересекаемой про- 
і езжей части остановка запрещена. Пере- 
I сечение проезжих частей - это не только 
і зона перекрестков, но и выезды с прилега- 
I ющих территорий - дворов, автостоянок. 

АЗС и т. п. Водители Б и В могли бы оста- 
I новиться в показанных местах, если бы на 
дороге была сплошная линия разметки или 
разделительная полоса (пункты 1.2 и 12.4). 

II. Если на железнодорожном переез- 
де нет ни светофора, ни шлагбаума, то, ко- 
гда движение через переезд запрещено, 
надо останавливаться не ближе 1 0 метров 
до ближайшего рельса (пункт 15.4). 

III. Водитель автобуса обязан уступить 
дорогу мотоциклисту и водителю самосва- 
ла независимо от направления их движе- 
ния: они находятся на главной дороге. Мо- 
тоциклист же едет первым по правилу 
“правой руки” (пункты 13.9 и 13.10). 

IV. Если полоса для маршрутных 
транспортных средств отделена прерыви- 
стой линией, то при въезде на дорогу с та- 
кой полосой водителям разрешается заез- 
жать на нее, разумеется, не создавая по- 
мех маршрутным транспортным средствам. 
“Разрешается” - не значит “обязаны”, а по- 
тому водитель вправе выбрать любой из 
показанных путей поворота (пункт 18.2). 

V. В условиях недостаточной видимо- 
сти на всех механических транспортных 
средствах должны быть включены фары 
дальнего или ближнего света. А видимость 
дороги менее 300 метров из-за снегопада, 
дождя, тумана и тому подобного считается 
недостаточной (пункты 1.2 и 19.1). 



БЫЛОЕ 


Нынешний год - год столетия российского автомоби- 
ля. К этому событию приурочена публикация об одном из 
создателей первого отечественного “бензинового самохо- 
да” Петре Александровиче ФРЕЗЕ. 


СПОРТ 


Иномарки на трассах российских ралли - одна из 
главных примет прошедшего и нынешнего сезонов. Чемпио- 
ном страны в 1995 году стал Александр Потапов на “Суба- 
ру-Легаси", подготовленном в Англии по заказу “Петрофф- 
банка” - спонсора победителя. 


VI. На регулируемых перекрестках об- 
гон без выезда на полосу встречного дви- 
жения разрешен (пункт 1 1 .5). 

VII. Этот знак запрещает движение 
механических транспортных средств, но 
мопед к таковым не относится (пункт 1 .2 и 
приложение 1 , пункт 3.3). 

VIII. В светлое время суток ближний 
свет фар должен применяться для обозна- 
чения транспортных средств, в частности 
мотоциклов и буксирующих автомобилей, а 
также маршрутных транспортных средств, 
если по специально выделенной для них 
полосе они движутся навстречу основному 
потоку (пункт 19.5). 






